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Vorwort

Liebe Mitburgerinnen und Mitblrger,

Mobilitat ist ein Grundbedurfnis unserer Gesellschaft und eine wichtige Voraussetzung fur
eine lebendige Stadt. Dabei ist unsere Mobilitdt in einem stetigen Wandel. Angesichts der
technischen Entwicklungen, des Klimawandels und gestiegener Energiepreise brauchen wir
fur unsere taglichen Wege verlassliche Verkehrsangebote und die Mdglichkeit, je nach Rei-
sezweck das beste Verkehrsmittel frei zu wahlen.

Der Masterplan Mobilitat liefert malkgeschneiderte Handlungsempfehlungen, wie der Ham-
mer Stadtverkehr fit flr die Zukunft wird und dabei einen Beitrag zur Reduzierung der Treib-
hausgase leistet. Im Fokus stehen die Starkung von Radverkehr und OPNV ebenso wie ein
verantwortungsbewusster Umgang mit PKW und LKW. Dabei geht es nicht um Verbote, son-
dern um neue Angebote.

Daflr gestalten wir unsere innerstadtischen StralRenrdume neu, mit mehr Platz fur den Rad-
und Fulverkehr sowie viel Griin. Gleichzeitig achten wir darauf, dass unsere Hauptverkehrs-
strallen leistungsfahig bleiben, damit der KFZ- und Busverkehr sicher flieRen kdnnen. Ein
breites Angebot an Stellplatzen fir Pkw und Fahrrader gleichermalen findet ebenso Berlick-
sichtigung.

Sie als Burgerinnen und Blrger unserer Stadt haben mit Ihrer engagierten Beteiligung mal}-
geblich dazu beigetragen, eine klare und solide Zukunftsperspektive fur die Mobilitat in
Hamm zu entwickeln. Im Laufe des Prozesses haben sich mehr als 2.000 Menschen aktiv
am offentlichen Dialog beteiligt und uns wertvolle Hinweise und Anregungen gegeben. Daflr
gilt Ihnen unser besonderer Dank.

Wir werden den Austausch mit lhnen gerne weiterfiihren, wenn es um die schrittweise Um-
setzung der zahlreichen Projekte aus dem Masterplan Mobilitat geht.
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Marc Herter Andreas Mentz
Oberburgermeister Stadtbaurat
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TEIL A — AUFGABENSTELLUNG

1 Ausgangslage

Unsere Gesellschaft wird fortlaufend mobiler, es werden immer mehr Wege zurlickge-
legt und auch die Entfernungen nehmen zu. Dies wiederum fordert die Mobilitdtsnetz-
werke und damit insbesondere die Stadte zusehends. Gleichzeitig erwdchst aus der
globalen Klimakrise die Notwendigkeit, Verkehr und Mobilitdt ressourcenschonend und
CO2-neutral zu organisieren. Denn besonders der Verkehrssektor stellt die tGberall pra-
sente Klimaschutzdebatte vor groBe Herausforderungen. Rund 20 % der Treibhaus-
gasemissionen in Deutschland verursacht dieser, groBtenteils durch benzin- und die-
selbetriebene Autos und Lkw.! Um der Klimakrise Einhalt zu gebieten, miissen somit
die deutlich klimafreundlicheren Alternativen wie Bus, Bahn oder Radverkehr sowie
verschiedene Sharing-Konzepte oder E-Mobilitat geférdert und ausgebaut werden. So
wird ihre Attraktivitat flir die breite Masse der Bevolkerung gesteigert und sie werden
zu einer realistischen Alternativoption. Denn wenn das Ziel der Stadt Hamm, bis 2035
klimaneutral zu sein, erreicht werden soll, muss ein groBer Teil der Verkehrsleistung
aus dem motorisierten Individualverkehr (MIV) von den Verkehrstragern des Umwelt-
verbundes (FuB, Rad, Bus und Bahn) libernommen und die verbleibenden Kfz (iber-
wiegend klimafreundlich angetrieben werden. Genau hier soll der Masterplan Mobilitat
der Stadt Hamm als Leitfaden flr eine gesamtstadtische Verkehrsentwicklung dienen,
um so neue Weichen zur angestrebten Klimaneutralitdt der Stadt sowie zur Mitgestal-
tung der Verkehrswende zu stellen. Doch warum ist die Aufstellung eines solchen Mas-

terplan Mobilitat notwendig und auch zielfiihrend?

Die aktuelle Verkehrsmittelwahl in Deutschland, mit einem dominanten Anteil von
75 % der Personenkilometer im MIV und Uber 70 % Tonnenkilometern im Lkw-Guter-
verkehr, resultiert aus historischen Prioritéaten flir den StraBenbau gegenliber dem
Schienennetz. Die autogerechte Stadt der Nachkriegszeit pragt noch heute das Sied-

lungsbild, was zu vielen Herausforderungen fuhrt.

1 https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Artikel/G/Klimaschutz-im-Verkehr/klimaschutz-im-verkehr-ueberblick.html
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Die heutige Vision einer ,Mobilitdtswende' basiert auf einer zunehmend multimodalen
Mobilitat, bei der die verschiedenen Verkehrsmittel von den Nutzer:innen bedarfsge-
recht kombiniert werden und dabei der ,Umweltverbund' eine immer wichtigere Rolle

spielt.

Der vorliegende Masterplan Mobilitat Hamm greift diese Zielvorstellung auf und sieht
vor, intermodale Optionen zu starken, um einen nachhaltig giinstigeren Modal Split zu
erreichen. Mobilitdt soll innovativ und zukunftsweisend sein, ohne die individuelle Be-

wegungsfreiheit einzuschranken.

Die Identifizierung von Problemfeldern, die Evaluation von MaBnahmen und die schritt-
weise Einfihrung nachhaltiger Mobilitédtsoptionen sind entscheidend. Der Fokus liegt
auf einem Stadtverkehr, der mit urbanen Umgebungen und Klimazielen besser verein-
bar ist und von der Bevolkerung akzeptiert wird, ohne die Mobilitatsbedirfnisse und
Transportleistungen zu beeintrachtigen. Erreichen lasst sich eine solche Verkehrs-
wende durch eine Kombination verschiedener Strategien.? Zum einen muss langfristig
eine Verlagerung von motorisiertem Individualverkehr, Lkw und Flugzeugen hin zu den
Verkehrsmitteln des Umweltverbundes stattfinden. Nur so kann eine hohe Verkehrs-
leistung mit weniger Energieverbrauch pro Tonnen-/ Personenkilometern erreicht wer-
den. In diesem Zusammenhang ist eine Entwicklung unter dem Schlagwort ,nachhal-
tige Mobilitat fir alle™ ein wichtiger Punkt, wenn Uber Verkehrsgerechtigkeit diskutiert
wird. Die Privilegierung der Automobilitét soll ihr Ubergewicht verlieren, um die Risiken
und Belastungen durch den Verkehr zu minimieren. Durch ergdanzende Prozesse der
Stadtentwicklung zur Schaffung kompakter, multizentrischen Siedlungsstrukturen ent-
stehen weniger Wege und somit auch weniger Personen- und Frachtkilometer. Als
weiterer Strang der neuen Strategie kann die Stromgewinnung aus erneuerbaren Ener-
gien gesehen werden. Elektrizitat, Wasserstoff und Biokraftstoffe der zweiten und drit-
ten Generation bieten neue Mdglichkeiten, um den SchadstoffausstoB im Verkehrssek-

tor zu verringern.

Die maBgeblichsten Komponenten, welche zur Realisierung einer Verkehrswende bei-

tragen, sind somit:

2 Quelle: Hennicke et al (2021) / Schneidewind (2018)
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- Verkehrsvermeidung: Weniger Personen- und Frachtkilometer
- Verkehrsverlagerung: Hoherer Anteil umweltfreundlicher Verkehrstrager

- Moderne Antriebstechnologien: Weniger Energieaufwand und Schadstoffe pro

Tonnen- / Personenkilometer

- Verkehrsgerechtigkeit: Privilegierung der Automobilitét abschaffen

2 Methodik und Projektentwicklung

Mit Zielhorizont 2035 soll der Masterplan Mobilitat rahmengebend verschiedene Ziel-
setzungen definieren, die in der Folge durch die Stadt Hamm in weiteren Detailkon-
zeptionen ausgearbeitet und finalisiert werden missen. Es werden finf Teilkonzepte
mit Handlungsstrategien zu folgenden Themenfeldern ausgearbeitet, die flir die ange-

strebte CO2-Reduzierung im Verkehrssektor relevant sind.

Zielvorgaben
aus dem Klimaschutzkonzept der Stadt Hamm

5 Teilkonzepte und Handlungsstrategien

& R
Nah-
mobilitat

® &

OPNV

M =

Alternative
Antriebe

StraRen-
umbau

&a_-..

Wirtschafts- und
Berufs-verkehr

!

!

Evaluation der MaBnahmen
im Hinblick auf die CO,-Reduzierung

Abbildung 1: Funktion des Masterplan Mobilitét (eigene Darstellung)

2.1 Biirgerbeteiligung

Bei der Erarbeitung des Masterplan Mobilitdt kam der Beteiligung von Birgerschaft,

Politik und weiteren Akteur:innen eine tragende Rolle zu. Um die adaquate
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Partizipation der genannten Zielgruppen zu gewahrleisten, wurden unterschiedliche
Formate genutzt. Wichtige Erkenntnisse und aktuelle Prozessschritte werden auf der
Website? der Stadt Hamm prozessbegleitend verdffentlicht. Alle inhaltlichen Erkennt-
nisse, Anregungen, Wiinsche und Ergebnisse aus den partizipativen Formaten wurden
bei der Erarbeitung der MaBnahmen zu den einzelnen Handlungsfeldern in entspre-

chender Gewichtung betrachtet, beriicksichtigt und miteinbezogen.

Biirgerworkshop am Tag der Mobilitat 26.03.23
Fachkolloquium 16.08.23
Stadtteilfest am Feidik-Forum 08.09.23

20.03.23-30.05.23

Online-Befragung

a. Burgerworkshop beim Mobilitatstag 2023

Der Blrgerworkshop am 26.03.2023, der im Rahmen des Hammer Mobilitdtstags statt-
fand, sollte dazu beitragen, Potentiale und Grenzen der Mobilitatswende in Hamm aus
Sicht der Birgerschaft aufzunehmen, sowie deren konkrete MaBnahmen- und Hand-
lungsvorschldage zu erfragen. Dabei sollten die Teilnehmer:innen miteinander in den

Diskurs treten.

Mehrere Kleingruppen diskutierten zu den drei Themenbereichen Rad- und FuBver-
kehr, OPNV sowie StraBenraum und motorisierte Individualmobilitit. Dabei sollten je-
weils Potentiale und Grenzen aufgezeigt, konkrete Handlungsansatze und MaBnah-
menvorschlage geauBert und Hammer Spezifika betont werden. Die Ergebnisse liefern
ein differenziertes Bild von Problemstellungen, Nutzungsanspriichen und ersten MaB-

nahmenvorschlagen aus der Sicht der Blirgerschaft.

3 https://www.hamm.de/masterplan-mobilitaet-hamm?sword_list%5B0%5D=Masterplan&no_cache=1
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b. Info-Meile beim Stadtteilfest am Feidik-Forum

Am 08.09.2023 bot das Sommerfest im Feidik-Forum die Mdglichkeit fur die Ham-
mer:innen, sich an einem dort aufgebauten Informationsstand naher iber den Mas-
terplan Mobilitat zu informieren, bisherige Ergebnisse einzusehen und eigene Gedan-
ken und Vorschlage zu duBern. Zu diesem Zwecke wurde eine Moderationsecke einge-
richtet, um Anregungen entsprechend festhalten zu kénnen. Ein Fokus lag auf der
Frage, wie sich der Masterplan und die daraus abzuleitenden MaBnahmen konkret auf
ein innenstadtnahes Quartier wie den Hammer Siiden auswirken wiirden. Im Rahmen
eines Stadtteilrundgangs wurden interessierte Birgerinnen und Birger Uber potenzi-

elle MaBnahmen vor Ort und die kiinftige Nutzung des StraBenraumes informiert.

Abbildung 2: Stadtteilfest Feidik-Forum (eigene Aufnahme)

c. Online-Befragung zum Thema Mobilitat

Im Zeitraum vom 20.03.2023 - 30.04.2023 hatten die Biirger:innen im Rahmen einer
Online-Befragung die Mdglichkeit, personliche Einblicke in ihre Mobilitatssituation und
daraus resultierende Bedurfnisse zu geben. 1.508 Personen bearbeiteten den umfang-
lichen Fragebogen und lieferten somit wichtige Erkenntnisse tber das Alltagsmobili-

tatsverhalten, die Sicht auf die einzelnen Verkehrstrager sowie Verkehrsoptionen oder
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die Anspriiche an ihre zukiinftige Mobilitat. Die Ergebnisse liefern aufgrund der breiten
Beteiligung wichtige Erkenntnisse und Tendenzen, die im MaBnahmenteil des Master-
plan Mobilitéat aufgegriffen und bertcksichtigt wurden. Nachfolgend werden in Teil B
des Masterplan konkretere Ergebnisse aufgeflihrt, die aus der Blirgerbeteiligung resul-

tieren.

Eine weitere Online-Beteiligung der Biirgerschaft ist geplant, nachdem der Bericht zum

Masterplan Mobilitat in die politischen Gremien der Stadt Hamm eingebracht wurde.

Dadurch erhlt die Offentlichkeit die Mdglichkeit, noch vor dem Beschluss des Master-

plans durch den Hammer Rat nochmals ihre Meinung zu auB3ern.

2.2 Beteiligung Stakeholder, Fachverwaltung und Politik

a. Fachkolloquium mit Politik und Verbanden

Zum Fachkolloquium am 16.08.2023 wurde ein breites Spektrum aus Politik, Verwal-
tung, Verbanden sowie den Tragern 6ffentlicher Belange eingeladen. Die Intention war
es einerseits, den Teilnehmer:innen die inhaltliche Ausrichtung des Masterplans vor-
zustellen. Andererseits sollte das Kolloquium die Mdglichkeit bieten, die eigenen Per-
spektiven der Institutionen offenzulegen und in einer offenen Diskussion in den Aus-
tausch zu treten. Dieser Einladung folgten Vertreter:innen aus Uber 30 Verbanden und

Institutionen.

Nach einer kurzen Einflihrung der Themen und Leitprojekte fanden Diskussionsrunden

zu folgenden Themenbereichen statt:

- Fahrrad und OPNV als Wegbereiter der Hammer ,Mobilititswende®

- Lebenswerte Stadtraume statt versiegelter Verkehrsflachen

- Die neue Rolle von PKW und LKW im klimafreundlichen Stadtverkehr

- Reizthema ,,Mobilitatswende™: Interessenskonflikte und Dialogansatze

13
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Abbildung 3: Fachkolloquium (eigene Aufnahme)

b. Abstimmung mit dem Auftraggeber Stadt Hamm

Die regelmaBige Abstimmung mit der Stadt war ein wesentlicher Faktor bei der Erar-
beitung des Masterplan Mobilitdt. In regelmaBigen Arbeitsgesprachen konnten aktuelle
Ergebnisse und Zwischenstande kommuniziert, liber neue Fragestellungen diskutiert
und so sukzessive der Weg flir das Endprodukt, den Masterplan Mobilitat Hamm 2024,

geebnet werden.

c. Grundlagensichtung vor und wahrend der Projektlaufzeit

Mit Projektbeginn fand eine intensive Auswertung diverser Dokumente, Plane und Mit-
teilungen der Stadt Hamm rund um das Thema Mobilitat statt. Dabei wurden Unterla-
gen seitens der Stadt zur Verfligung gestellt, die durch interne Recherche komplemen-
tiert wurden. Ziel war es, eine vollumfangliche Ubersicht iiber aktuelle Belange, Be-
darfe und Themenfelder zu erstellen, um so mit einem aktuellen Status Quo in die
Erarbeitung des Masterplan Mobilitat einzusteigen. Differenziert wurde dabei nach den
einzelnen Verkehrstragern sowie verschiedenen Planwerken. Die aus der Grundlagen-
sichtung entstammenden Informationen finden zu Teilen Platz in Teil B des Masterplan

Mobilitdt und werden, wenn nétig, durch den jeweilig aktuelleren Status Quo erganzt.

rovmkom

TEIL B — MOBILITAT IN HAMM - BESTANDSAUFNAHME

Wie stellt sich die aktuelle Mobilitatssituation der Stadt Hamm dar? Welche Gegeben-
heiten bedingen die Mobilitdtsbedirfnisse der Menschen vor Ort und wie steht es um
die aktuelle Situation der einzelnen Verkehrstrager? Diesen Fragen soll in diesem Ka-
pitel nachgegangen werden, um sukzessive Leitbilder und Ziele fiir den Hammer Stadt-
verkehr ableiten und somit auch entsprechende MaBnahmenempfehlungen ausspre-
chen zu koénnen, die sich an den einzelnen Verkehrstragern und den Belangen der

Bevolkerung orientieren.

1 Raumbezogene Einordnung

Dem Einstieg in die Analyse des Mobilitatsbereiches werden einige grundlegende Zah-
len und Fakten zur groBraumigen Lage, der Bevdlkerung und der Raumstruktur voran-

gestellt.
Lage und Erreichbarkeit der Stadt Hamm

Die kreisfreie Stadt Hamm befindet sich im Bundesland Nordrhein-Westfalen und ge-
hort zum Regierungsbezirk Arnsberg. Mit ihren rund 180.000 Einwohner:innen* stellt
sie als Mittelzentrum (mit einigen oberzentralen Funktionen) wichtige Infrastrukturen
fur ihr Umland bereit. Im Nordosten des Regionalverbands Ruhr gelegen, ist Hamm
Teil des groBten Ballungsraums Deutschlands, der Metropolregion Rhein-Ruhr. Dieser
polyzentrisch verdichtete Raum ist ein wichtiger Verkehrsknotenpunkt fir alle Ver-
kehrstrager. Allein schon diese Lage und Einbettung flihrt zu einem hohen Verkehrs-

aufkommen und vielen Mobilitatsverflechtungen.

Hamm ist (ber die Autobahnen Al und A2 mit insgesamt vier Anschlussstellen liber-
durchschnittlich gut an das bundesweite Autobahnnetz angebunden. Gleiches gilt flir
die Schienenanbindung. Funf Hauptlinien des Regional- und (z.T.) Fernverkehrs treffen
sich in Hamm und machen den Hammer HBF zum wichtigsten Bahnknoten im mittleren
Westfalen. Die Regionalflughafen Miinster-Osnabriick, Paderborn/Lippstadt und Dort-

mund, sind in 40 bis 60 Minuten erreichbar. Auch die beiden bedeutenden international

4 https://www.landesdatenbank.nrw.de/ldbnrw/online?operation=result&code=12411-31iz&leerzeilen=false&lan-
guage=de#abreadcrumb
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ausgerichteten NRW-Flughdfen Disseldorf sowie Kéln/Bonn sind Uber das StraBen-

und Schienennetz gut und relativ zeitnah erreichbar.
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Abbildung 4: Uberregionale verkehrliche Anbindung (eigene Darstellung)

Flachennutzung

Hamm dehnt sich {iber eine Flache von rund 22.600 ha aus.” Damit ist die Stadt groB;
zum Vergleich: Die Flache von Frankfurt a.M. mit ca. 760.000 Einwohner:innen ist fast
identisch mit der Flache der Stadt Hamm. Zurzeit rangiert Hamm auf dem 14. Platz
der flachengréBten GroBstadte in Deutschland. Stadte wie Disseldorf, Essen oder
Stuttgart sind z.T. deutlich kleiner. In Hamm leben rund 180.000 Menschen. Die daraus
folgende geringe Siedlungsdichte, die groBeren Entfernungen zwischen Subzentren
und die klaren Zasuren zwischen den Siedlungsraumen der Stadt Hamm sind flir die
verkehrliche ErschlieBung eher von Nachteil. So pragen Polyzentralitat und eine starke
Ost-West-Ausdehnung (rd. 22 km) die besonderen Mobilitatsbedtirfnisse der Stadt.

5 https://www.hamm.de/rathaus-politik/finanzen-und-statistik/hamm-in-zahlen
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Von den 226 km? stellen rund 7,5 km? Siedlungs- und Verkehrsflachen dar (33,1 %).
Wohnbau-, Industrie- und Gewerbeflachen nehmen in Hamm knapp 3,5 km? ein, wah-
rend Verkehrsflachen sich auf rund 2 km? ausdehnen. Mit rd. 67 % lassen sich somit

2/3 der Gesamtflache Hamms als Vegetations- und Gewasserflachen definieren.

Mit seinen Stadtteilzentren und Subzentren weist Hamm eine stark ausgepragte poly-
zentrale Struktur auf, woraus sich eine hohe Komplexitat beziiglich jeglicher Mobili-
tatsaspekte ergibt. Die FlachengroBe der Gesamtstadt bzw. ihrer Bezirke fuhrt einer-
seits zu hohen Maximaldistanzen, die verkehrlich bewaltigt werden miissen. Anderer-
seits ergeben sich aufgrund der Polyzentralitat klare Verkehrsstrome, was multi- und
intermodale Verknlpfungen von 6ffentlichen Verkehren und der Fahrradmobilitat be-

glnstigen kann.
Bevolkerungsstatistik und Einwohnerverteilung

Die Stadt Hamm hatte zum Stichtag 31.12.2022 180.849 Einwohner:innen. Die Bevdl-
kerungsdichte belauft sich auf einen flir GroBstadte geringen Wert von ca. 802 Ein-
wohner:innen® je km2. So weist z.B. die Stadt Neuss eine fast doppelt so hohe Einwoh-
nerdichte pro km? auf, die Stadt Essen hat 2.779 je km?.

Die Karte’ der Bevolkerungszahl, zeigt deutlich die iberproportionale Einwohnerdichte
des Stadtteils Hamm-Mitte. Aufgrund der unterschiedlichen Situationen in den einzel-
nen Stadtteilen sind somit auch unterschiedliche, auf die jeweiligen raumlichen Gege-
benheiten und Bediirfnisse angepasste Mobilitdtskonzepte und Herangehensweisen
von Noten.

6 https://www.landesdatenbank.nrw.de/Idbnrw/online?operation=result&code=12411-31iz&leerzeilen=false&lan-
guage=de#abreadcrumb

7 Anamorphe Karten weichen von den Ublichen Kartendarstellungen ab. Sie stellen die Landfléachen nicht in den
gewohnten Formen dar, sondern andere GréBen bestimmen den MaBstab und somit die Darstellung des Raumes.
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Abbildung 5: Gewichtung der Hommer Stadtbezirke nach Einwohnerzahl (Amorphe, eigene Darstellung)

Auch in Hamm wird es zukiinftig, auf Basis der prognostizierten sowie aktuellen Alters-
struktur, zu einer Zunahme der Altersgruppe der iber 65-jahrigen kommen. So lag das
Durchschnittsalter 1990 noch bei 39,1 Jahren, dreiBig Jahre spater ist ein Anstieg auf
43,8 Jahre zu verzeichnen. Hier werden also zukiinftig deutlich mehr altersgerechte
Mobilitdtsangebote und -infrastrukturen vorzuhalten sein, die den demographischen
Wandel mitdenken und ihnen entsprechen. Dabei stellt sich unter anderem die Frage,
wie eine sichere Mobilitdt und dariber hinaus eine soziale Teilhabe im Alter gesichert
werden kdnnen. Weiterhin ist hier zukilnftig vermehrtes Augenmerk darauf zu legen,
welche Lebensumstdnde welche Mobilitdtserfordernisse bedingen und wie diese im
Sinne der Bediirfnisse der stetig wachsenden Personengruppe der liber 65-jahrigen
entsprechend angepasst und umgestaltet werden kénnen. Denn MiD-Studien® zeigen,
dass insbesondere die Gruppe der jungen Senioren weit Uiberproportional mobilitats-

aktiv ist.

8 Quelle: Mobilitdt in Deutschland, 2017
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Auch der Zuzug von Neubiirger:innen bietet eine Chance, nachhaltiges Verkehrshan-
deln zu férdern und so beispielsweise Ankntpfungspunkte flir die Nutzung des Um-
weltverbundes zu schaffen. Denn Neubdirger:innen sind grundsatzlich offener fiir neue

Mobilitdtsformen.®
Pendlerverflechtungen

Hinsichtlich der Pendlerbeziehungen lasst sich feststellen, dass Hamm mehr Auspend-
ler:innen (33.798) als Einpendler:innen (28.718) aufweist. Somit ergibt sich ein Aus-
pendlertiberschuss von 5.080 Personen. Damit ist die Tagbevdlkerung etwa 3 % ge-
ringer als die Nacht- oder Wohnbevélkerung. Diese marginale Schwankung und das
relativ moderate Niveau der Pendelbeziehungen (Hagen und Miilheim a. d. Ruhr haben
jeweils zwischen 5.000 bis 10.000 mehr tagliche Pendlerbewegungen bei ahnlicher

Einwohnerzahl)!?, begiinstigt die Entwicklung stabiler Mobilitatslésungen.

Die nachfolgende Karte stellt die Hauptpendelbeziehungen dar.

Ein- und Auspendlerstrecken zxzwm
Minster Hamm ¢ ©s srsﬂwﬂﬁ&@ Bundes
Einpendlerstrecken Hamm Bearbeitet durch:
—— 1000 - 2000 ravmkom
w2000 - 3000
w3000+
Auspendlerstrecken Hamm
~— 1000 - 1999
w2000 - 2999

3000+

Ahlen

L

oBergkamen .W'elver

.K damen

Unna
¢ 'Unna

.Du birrnd Sofmuna

0 25 5 75 10km
SOBOD wearym tuaian [ B .|

Abbildung 6: Ein- und Auspendelbeziehungen Hamm (eigene Darstellung)

9 Quelle: Martin Lanzendorf, 2015
10 https://www.pendleratlas.de/nordrhein-w.estfalen/; Abruf am 20.20.2023
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Die meisten Berufseinpendler:innen stammen aus Ahlen (2.492 Personen).!! Auf dem
zweiten Platz liegt hier das Oberzentrum Dortmund mit 2.164 einpendelnden Personen,
wobei hier zu beachten ist, dass die Wegstrecke von Dortmund nach Hamm mehr als
doppelt so lang ist wie die nach Ahlen. Als zweites Oberzentrum im naheren Umfeld
belaufen sich die Pendlerzahlen von Minster nach Hamm auf 1580 Personen. Weitere
relevante Quellorte bezliglich Berufseinpendler:innen sind Bergkamen (1.293), Werne
(1.291), Boénen (1.277) und Welver (1.194).

Die meisten Berufsauspendler:innen pendeln nach Dortmund (3.931 Personen). Nach
Minster zieht es taglich knapp 2.850 Personen zur Arbeit , nach Bonen etwas mehr als
1.900. Weitere relevante Orte fiir Berufsauspendler:innen sind Ahlen (1.837), Werne
(1.588), Unna (1.553). Die dominierenden Relationen sind durch gut ausgebaute
Bahnverbindungen gekennzeichnet, die ein erhebliches Umsteigepotenzial flir die

Pendler:innen bieten.

Daraus ergibt sich, dass die Menge der Kommunen, mit denen die Stadt Hamm ein
interkommunales Mobilitatsmanagement anstreben sollte, Giberschaubar ist: es handelt
sich um die Stadte Dortmund und Minster sowie um die Kreise Unna, Soest und

Warendorf.
Struktur und Belastung des StraBBennetzes

Um die optimale Erreichbarkeit der City und Ortsteilzentren fir den Wirtschafts- und
Besucherverkehr zu verbessern, setzt sich die Stadt Hamm flr die ziigige Umsetzung
der StraBenbauvorhaben von Bund, Land und Stadt ein: Durch Verlagerung des Durch-
gangsverkehrs auf UmgehungsstraBen und durch ImmissionsschutzmaBnahmen soll

der Verkehr stadt- und umweltvertraglicher abgewickelt werden.

Durch Vorhaben im Bereich des Verkehrssystemmanagements, - z.B. Griine Welle,
Grlner Pfeil -, wurde eine Verbesserung des Verkehrsflusses auf den Hauptverkehrs-

straBen erreicht.

1 https://statistik.arbeitsagentur.de/Navigation/Statistik/Statistische-Analysen/Interaktive-Visualisierung/Pend-
leratlas/Pendleratlas-Nav.html
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Die Entwicklung des StraBennetzes in Hamm wurde in den vergangenen Jahrzehnten

von folgenden Rahmenbedingungen gepragt:

Kanal, Lippe und die Bahnanlagen bilden eine starke Barriere im StraBen- und Wege-
netz der Stadt. Der Ausbau der Briicken und die Beseitigung der Bahniibergdnge sind
mit sehr hohen Kosten verbunden und konnten daher zeitlich nicht immer den ver-

kehrlichen Anforderungen angepasst werden.

Die Autobahnen liegen weit vom Stadtzentrum und den meisten Gewerbegebieten
entfernt. Der Zubringerverkehr verlauft zumeist tber dicht bebaute Hauptverkehrs-

straBen, mitten durch die Bezirks- und Stadtteilzentren.

Vor der Kommunalen Neuordnung waren die einzelnen Gemeinden mit ihren perso-

nellen und finanziellen Ressourcen nicht in der Lage, gréBere StraBenneubauprojekte
aus eigener Kraft durchzufiihren oder auf Landesebene zu initiieren. In Folge verfligt
die neu gebildete GroBstadt Hamm Uber kein HauptverkehrsstraBennetz, das sich an

den Standards der Region messen kdnnte.

Die Beseitigung dieser topographisch und historisch bedingten strukturellen Schwa-
chen des Hammer StraBennetzes ist daher eine Hauptaufgabe der Verkehrsplanung.
Seit 1990 konnten durch die Realisierung einiger bedeutende StraBenbauprojekte er-
hebliche Fortschritte bei der Entlastung der Siedlungsbereiche und der Erreichbarkeit
des Zentrums und der Gewerbestandorte erzielt werden. Beispielhaft sind hier der Aus-
bau der Kanalbriicke MiinsterstraBe, der Bau der Dr.-Loeb-Caldenhof-StraBe, die neue
Anschlussstelle der A2 in Bonen/ Pelkum, die Johannes-Rau-Strae (,Kanaltrasse') die
L 518 (NordlipperandstraBe), die Warendorfer StraBe / Sachsenring und der Neubau
der FahrstraBenbriicken. Damit einher gingen Umgestaltungen einzelner Hauptver-
kehrsstraBen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit und der Aufenthaltsqualitat

(u.a. WilhelmstraBe, Hammer StraBe, Soester StraBe, Neue Bahnhofstrale).
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Ableitung von Mobilitatsbediirfnissen aus Stadtstruktur und

Biirgerbeteiligung

Das Verschneiden der Ergebnisse der Raumanalayse mit den Meinungen und Anregun-
gen aus dem Beteiligungsverfahren ist elementar, wenn es um die Identifikation ge-
eigneter Ziele und MaBnahmen fir den wichtigen Lebensbereich Mobilitdt geht. Der
nachfolgende Teilabschnitt dokumentiert die Erkenntnisse der stattgefundenen Online-
Befragung, die von Marz bis Ende April des Jahres 2023 durchgeflihrt wurde, erganzt

um Informationen aus der Haushaltsbefragung der Stadt Hamm aus dem Jahr 2016.

Die Ergebnisse der Online-Befragung, die im Zeitraum vom 20.03.2023 bis zum
30.04.2023 fur die Blirger:innen zuganglich war, geben Einblicke in das aktuelle Mobi-
litétsverhalten der Teilnehmer:innen und lassen so Rickschliisse auf Bedarfe und zu-
kiinftige Entwicklungen zu. Mit 1.508 Beteiligten entstand ein unerwartet breites Bild
der Meinungen, Ideen und Wiinsche hinsichtlich der Mobilitat von morgen. Die starke
Teilnahme unterstreicht die hohe Bereitschaft in der Hammer Bevdlkerung, das eigene

Mobilitdtsverhalten zu reflektieren und Veranderungen in Betracht zu ziehen.

Ziel der Befragung war es, eine Einschatzung zum Status Quo der Mobilitat und der
Mobilitdtsangebote in Hamm zu erfassen und die Teilnehmenden skizzieren zu lassen,
wie flir sie die Mobilitat in einigen Jahren aussehen sollte und wo Prioritdaten gesetzt
werden sollten. Erganzend hierzu werden Informationen zur Verkehrsmittelwahl der
Hammer Bevdlkerung im Rahmen der Haushaltsbefragung aus 2016 dazu genutzt, das
Mobilitdtsverhalten der Wohnbevdlkerung und die damit einhergehenden Bedarfe ein-

zubinden.

Nachfolgend werden vereinzelte Aspekte aufgegriffen, die im Rahmen der Auswertung

von besonderer Relevanz fir zukiinftige Entwicklungen sein kdnnen.

Finanzielle Aspekte sind offensichtlich stark mit dem Mobilitatsverhalten der Befragten
verknilipft, was darauf hindeutet, dass Anreize oder attraktive Tarifstrukturen einen
groBen Beitrag zur Verkehrsmittelwahl leisten kénnen. In diesem Kontext ist die Of-
fenheit der Befragten gegeniiber Anderungen ihres eigenen Verkehrsverhaltens, wenn

konkrete MaBnahmen eingeflihrt werden. So wird das 29-Euro-Ticket der Stadt als
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attraktiver finanzieller Anreiz angesehen, den 6ffentlichen Nahverkehr haufiger in An-

spruch zu nehmen.

Auch das Bewusstsein flir Umweltschutz und eine wachsende Sensibilisierung fir Um-
weltbelange werden in den Umfrageergebnissen deutlich. Dieses Bewusstsein ist von
groBer Bedeutung, wenn langfristig CO> eingespart und der Weg hin zur Klimaneutra-
litdt eingeschlagen werden soll. Auf diesem Weg kénnen positive Folgeeffekte daraus
generiert werden, dass bereits ein GroBteil der Befragten die Mdglichkeit in Anspruch
nimmt, im eigenen Stadtteil einzukaufen. Kurze Wegestrecken zu Einrichtungen der
Nahversorgung und des taglichen Bedarfs kdnnen bei guten Wegeflihrungen zur Folge
haben, dass kiinftig noch mehr Personen diese Wege zu FuB oder mit dem Rad zu-
ricklegen. Hier sind deutliche Synergieeffekte ersichtlich, die aus MaBnahmen der

Stadtentwicklung entstehen kdnnen.

Bereits im Rahmen der Haushaltsbefragung 2016 wurden Zweck und Art der zuriick-
gelegten Wege untersucht. Dabei stellte sich heraus, dass es sich beim groBten Teil
der von der Bevolkerung zurlickgelegten Wege um so genannte Binnenwege (84 %)
handelte (innerhalb der Stadt Hamm). Die Binnenwege hatten dabei eine durchschnitt-
liche Lange von 4,2 km, was ungefahr einem Achtel der durchschnittlich 36,9 km lan-

gen Quell- und Zielwege entspricht.

Die Binnenwege wurden mit 48 % fast genauso oft mit den Verkehrsmitteln des Um-
weltverbundes (OV, zu FuB, Fahrrad) tiberwunden, wie mit dem motorisierten Indivi-
dualverkehr (53 % Fahrer:in/Mitfahrer:in). Der PKW wurde dagegen flir Wege zwi-
schen den Stadtbezirken am haufigsten genutzt (69 %, 56 % davon als Pkw-Fah-
rer*in). Dies weist auf besondere Handlungsbedarfe flir bessere Verbindungen zwi-

schen selbigen hin, um den Anteil des MIV zu minimieren.

Die Bereitstellung eines effizienteren, benutzerfreundlicheren OPNV, das mit dem ak-
tuellen Nahverkehrsplan der Stadt Hamm (NVP 2023) angestrebt wird, kdnnte mehr
Menschen dazu bewegen, offentliche Verkehrsmittel in ihrem taglichen Mobilitatsver-
halten zu priorisieren und so dazu beizutragen, insbesondere den innerstadtischen An-
teil des MIV zu reduzieren. Insbesondere Verbesserungen in Bezug auf Taktung, Rand-
zeitenbedienung und Haltestellendichte werden hier gewtinscht. Der Pkw wurde laut

Haushaltsbefragung tatsachlich am haufigsten flir dienstliche und geschaftliche Wege
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(85 %) genutzt. Hier kénnte ein Ausbau von betrieblichen Mobilitédtskonzepten zu po-

sitiven gesamtstadtischen Ergebnissen fuhren.

Als zu hoch wird der Flachenverbrauch durch den (ruhenden) Pkw-Verkehr empfun-
den. Eine Neugestaltung des 6ffentlichen Raums mit Fokus auf FuBganger:innen, Rad-
fahrer:innen, OPNV und Stadtgestaltung kénnte nicht nur langfristig den Umweltver-

bund starken, sondern dariber hinaus auch die Lebensqualitat in Hamm verbessern.

2 Verkehrstrager in Hamm — Status Quo

Im folgenden Analyseschritt wird der Status-Quo der einzelnen Verkehrstrager erfasst.

Die Mobilitdtsquote der Stadt!? liegt mit 83 % knapp unter dem deutschlandweiten
Durchschnittswert von 85 %?13. Die Quote bedeutet, dass 83 % der Bewohner:innen
Hamms an einem durchschnittlichen Tag ihre Wohnung oder ihr Haus verlassen. Dabei
werden im Schnitt 3,7 Wege zurilickgelegt, 44 % davon mit umweltfreundlichen Ver-
kehrsmitteln. Dieser Befund ist als positiv zu bewerten und weist darauf hin, dass eine

weitere Steigerung des Umweltverbundanteils realistisch ist.

Neben Ausbau und Angebotsverbesserungen ist das Image der einzelnen Verkehrsmit-
tel relevant fiir die Nutzung. Beziiglich einer hiufigeren Nutzung des OPNV bewerteten
im Rahmen der Haushaltsbefragung 2016 mehr als die Halfte aller befragten Studie-
renden die Bedingungen im o&ffentlichen Verkehr als schlecht. Hier muss konsequent
daran gearbeitet werden, den OPNV fiir verschiedene Zielgruppen attraktiver zu ge-
stalten. Eine relevante Nutzergruppe des MIV sind Manner zwischen 30 und 64 Jahren.

Hier gibt es eine hohe Pkw-Nutzung (26 %) sogar bei Strecken unter 5 km.

Der Verkehrsbericht aus dem Jahr 2018 zeigt jedoch auch, dass die Hammer Bevdlke-
rung deutlich haufiger auf Bus, Bahn oder Fahrrad zurlickgreifen als in den Jahren
zuvor. Nach wie vor ist jedoch das Auto wie vielerorts das beliebteste Verkehrsmittel

der Stadtbevdlkerung.

12 Anteil der Bewohner:innen Hamms, welcher an einem durchschnittlichen Tag die Wohnung oder das Haus ver-
lassen.
13 https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Anlage/G/mid-ergebnisbericht.pdf?__blob=publicationFile

rovmbkom

100%

90% 4

80% -

70% 4

60% -

50% 4

40%

30% 4

20% +

10% +— NN SENGS

14 1 17
Oofb T T T T
1984 1992 2000 2008 2016
zu FuB mFahrrad m Pkw ov

Abbildung 7: Entwicklung der Verkehrsmittelwahl 1984-2016 (Verkehrsbericht Stadt Hamm 2018)

Der Masterplan Mobilitat liefert Orientierungen und Hinweise, um neue, attraktive Mo-
bilitatsoptionen bereitzustellen, die die unterschiedlichen Raumstrukturen und Mobili-

tatsbedurfnisse der Bevolkerung berticksichtigen.
Verkehrsmittelwahl (Modal Split)

Der Modal Split ist eine wichtige Kennzahl im Mobilitatskontext, die angibt, wie sich die
verschiedenen Verkehrsmittel fiir einen bestimmten Raum aufteilen. Er zeigt, wie die

Menschen sich fortbewegen.

Auffillig ist die Ubereinstimmung des Hammer Modal Split mit bundesweiten Erhebun-
gen. So ergab die Erhebung ,Mobilitat in Stadten — SrV 2018" * fiir vergleichbare
Mittelzentren in Deutschland mit flacher Topographie einen fast deckungsgleichen Mo-
dal Split wie in der Stadt Hamm (52 % MIV, 16 % Radverkehr, 22 % FuBverkehr und
10 % OPNV).

14 https://tu-dresden.de/bu/verkehr/ivs/srv/ressourcen/dateien/SrV2018_Ergebnispraesentation.pdf?lang=de
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Abbildung 8: Modal Split Studie SrV 2018 (eigene Darstellung)

Modal Split Hamm (2018)
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= Bus und Bahn
= Fahrrad

zu Full

Abbildung 9: Modal Split Hamm 2018 (eigene Darstellung)

Auffallig ist in Hamm der bereits groBe Anteil des Radanteils am Modal Split. MutmaB-
lich bestehen in Hamm auch groBe Potentiale fiir den OPNV. Im Status quo schwanken
die kommunalen Radverkehrsanteile in deutschen Stadten zwischen 3 % und 35 %,
die FuBverkehrsanteile zwischen 10 % und 25 %, die OV-Anteile zwischen 6 % und
30 % und die MIV-Anteile zwischen 30 % und 70 %.
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a. Befragungsergebnisse zur Verkehrsmittelwahl
Auch beziglich der Zukunft der Verkehrsmittelwahl lohnt sich ein Blick auf die Ergeb-

nisse der Birgerbeteiligung.

Bei den Befragten gab es hierzu bereits klare Vorstellungen. Die Abbildung 10 spiegelt
die Anteile der einzelnen Verkehrstrager wider, die sich die Hammer:innen fir das Jahr

2035 fiir Hamm wiinschen.

Wunsch Modal Split 2035

m Pkw
® Bus und Bahn
= Fahrrad

zu Ful

Abbildung 10: Wunsch Modal-Split Homm 2035 aus der Online-Befragung (eigene Darstellung)

Grundsatzlich unterstreicht der Wunsch nach einem ausgewogenen Modal Split die

Bereitschaft zu einer neuen Mobilitatsstrategie in Hamm.

Neben einer Betrachtung der Gesamtstadt muss es auch Strategien flr die einzelnen
Bezirke geben, da die Verkehrsmittelwahl stark stadtteilabhangig ist. Der héchste FuB-
wegeanteil entfallt in Hamm auf die Stadtteile Mitte (22 %), Bockum-Hdével (21 %)
und Heessen (21 %), gegenliber Uentrop und Rhynern mit jeweils nur 8 %. Daflr
hatten die beiden letzteren Stadtteile zusammen mit Mitte den hdchsten Anteil Rad-
verkehr (22 %). Der hochste Anteil der KFZ-Nutzung findet sich in Uentrop und Rhy-
nern (51 %), sowie Pelkum und Herringen (53 %). Der OPNV wird dagegen besonders
in Mitte und Herringen genutzt. Das heiBt, die kiinftige Férderung der verschiedenen
Verkehrstrager des Umweltverbundes, muss augenscheinlich eine Differenzierung in-
nerhalb der Stadt erfahren, da die Stadtteile verschiedene Voraussetzungen aufweisen

und dementsprechend jeweils an unterschiedlicher Stelle angesetzt werden sollte.
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Insbesondere der Wunsch-Anteil des MIV, der mit 25% weniger als die Halfte des
aktuellen Wertes darstellt, belegt, dass die Idee einer Verkehrswende bei vielen Men-
schen bereits vorhanden ist. Es erscheint daher naheliegend, dass es bei einem Ange-
bot entsprechender MaBnahmen und Alternativen zum Pkw, tatsachlich zu einem an-
deren Verhalten beziiglich der individuellen Verkehrsmittelwahl kommen kann. Eine
erfolgreiche Veranderung wird jedoch eine umfassende Planung und nennenswerte

Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur brauchen.
Motorisierter Individualverkehr (Status Quo)

Mit einem Anteil von 56 % dominiert der MIV das aktuelle Verkehrsgeschehen in

Hamm.

Klassifizierte StraBen .:C.'.;smh..;..
ain) errmnrepn
mit DTV-Wert

= Bundesautobahn
=~ BundesstraBie
= LandesstraBe
= KreisstraBe

Kartengrndiage

© Gooliaun-OE | 85 (2021)
© Sta® Marmen (2023)

Bearbetet durch
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SKmA

Abbildung 11: Verkehrsstdrken im klassifizierten StraBennetz mit DTV-Werten (eigene Darstellung auf Daten-
grundlage Stadt Hamm)

Die Karte mit den Verkehrsstarken zeigt Uiberdies anschaulich, dass hoch belastete
HauptverkehrsstraBen in Hamm fast in allen Stadtteilen zu finden sind. Die groBte
Verkehrsbelastung weist die MiinsterstraBe (33.000 Kfz/Tag) auf.

rovmbkom

Fir die von der Mehrheit der Befragten gewlinschte, deutliche Reduzierung des MIV
gibt es in Hamm noch ein groBes Potential. So weist die Landeshauptstadt Disseldorf
nur einen 36 % MIV-Anteil auf (guter OPNV), und die Nachbarstadt Miinster (Rad-

Metropole) kommt mit 29 % auf einen noch deutlich niedrigeren MIV-Anteil.

Stadt Hamm Regierungsbezirk Amsberg NRW

2018 2023 2018 2023 2018 2023
Kfz insgesamt 108.709 115.719  2.368.093 2.519.253 11.721.774 12.509.877
Kfz-Dichte* 606 646 658 707 656 698
Kraftrader 6881 7.726 174.990 189.018 833.009 921.077
Pkw insgesamt 94.609 99.677 2.022.750 2.129.463 9.950.324 10.478.040
Pkw-Dichte* 527 556 562 597 557 585
Kraftomnibusse 229 200 3.299 3.457 16.563 17.499
Lkw insgesamt 4.895 5.751 106.579 130.169 621.293 759.129
Zugmaschinen 1.743 1.982 51.582 57.010 251.609 277.205
sonstige Kiz 352 383 8.893 10.136 48.976 56.927

Abbildung 12: Kraftfahrzeugbestand und -dichte in Hamm, Regierungsbezirk Arnsberg und NRW 2018/2023
(eigene Darstellung nach KBA 2023) *je 1.000 EinwohnerInnen

Die deutschlandweite Fahrzeugdichte liegt (Stand 01.01.2023) bei 722 Kfz je 1.000
Einwohner:innen.> In Hamm liegt dieser Wert bei 556 Pkw 1¢ je 1.000 Einwohner:in-
nen bzw. 1,1 KFZ pro Haushalt. Dieser Wert liegt etwas hdher als in anderen Stadten
mit vergleichbarer Einwohnerzahl (z.B. Hagen, Krefeld, Oberhausen). Entsprechend
der FlachengroBe entspricht auch der PKW-Bestand eher einem Kreisgebiet als einer
verdichteten GroBstadt.

In der Zeitspanne von 2018 bis 2023 ist sowohl in Hamm als auch im Regierungsbezirk
und im Land NRW ein Zuwachs von Kraftfahrzeugen und somit ein Anstieg der Kfz-
Dichte zu verzeichnen. In Hamm kommt es innerhalb dieses Zeitraumes zu einer pro-
zentualen Zunahme von rund 6,5 %, was rund 7.000 weiteren Kraftfahrzeugen auf

Hamms StraBen entspricht.

Der wachsende Fahrzeugbestand steht nicht nur in Hamm im Kontrast zu den steigen-
den Anteilen des Modal Splits im Umweltverbund. Dies impliziert, dass eine steigende
Anzahl von PKW (iber langere Zeitraume ohne Nutzung auf privaten und &ffentlichen
Flachen abgestellt wird. Die Stadt Hamm verfiigt grundsatzlich tber ein umfassendes

Angebot an Parkraum. Die Gebiihrensatze flir Kurzparker sind aktuell niedrig, so dass

15 https://www.kba.de/DE/Statistik/Fahrzeuge/Bestand/bestand_node.html
16 https://www.kba.de/DE/Statistik/Fahrzeuge/Bestand/bestand_node.html
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der Zunahme an KFZ zumindest von dieser Seite derzeit noch keine Begrenzung ent-

gegensteht.

Bestand Elektrofahrzeuge Hamm 2017-2023
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Abbildung 13: Bestand Elektrofahrzeuge Hamm 2017-2023 (eigene Darstellung nach KBA 2023) !

Ende des Jahres 2022 (iberstieg die Anzahl an zugelassenen Elektroautos in Deutsch-
land erstmals die Millionenmarke.!® Eine ahnliche Dynamik wird auch bei der Betrach-
tung der Zulassungen flir Hamm deutlich. Die Zahlen in der Abbildung beziehen sich
dabei auf Pkw mit ausschlieBlich elektrischer Energiequelle (BEV). Flir Hamm ist hier
ab dem Jahr 2020 ein deutlicher Anstieg des Bestandes zu verzeichnen. So verdrei-
fachte sich dieser innerhalb eines Jahres auf den Wert von 537 BEV-Fahrzeugen im
Jahr 2021. Innerhalb der nachsten zwei Jahre ist eine weitere deutliche Steigerung
erwartbar. Zwar ist die absolute Anzahl von 1.843 BEV-Fahrzeugen gegeniiber einem
Gesamtbestand von fast 116.000 Fahrzeugen noch immer verschwindend gering, je-
doch sind vor dem Hintergrund eines anzustrebenden klimaneutraleren Verkehrsver-
haltens diese Alternativen zum Verbrennungsmotor als Antriebsquelle wichtig und be-
dirfen der Unterstiitzung. Daraus erwachst die Notwendigkeit einer flachendeckenden
Ladeinfrastruktur flir Elektroautos. Obschon dies der Markt regeln sollte, zeichnet sich
ab, dass die Kommunen hier aktive Hilfestellung leisten miissen. Gezielte FordermaB-

nahmen und ein umfassendes Ladeangebot sind daher auch flir Hamm wichtige

https://www.kba.de/DE/Statistik/Fahrzeuge/Bestand/ZulassungsbezirkeGemeinden/zulassungsbe-
zirke_node.html;jsessionid=EC4FCD83F7F017A9ACE3DDB313DEEE36.live21304
18 https://de.statista.com/statistik/daten/studie/265995/umfrage/anzahl-der-elektroautos-in-deutschland/

rovmbkom

Sdulen, die zu einem weiteren Anstieg des Anteils von BEV an Pkw beitragen werden,

die planvoll angegangen werden missen.

Der MIV in Hamm ist charakterisiert durch folgende Aspekte:

- Kontinuierlich wachsender Kfz-Bestand

- Alle Stadtteile mit deutlicher Belastung durch den Kfz-Verkehr

- Hoher Bestand an Kraftfahrzeugen in Relation zu Haushalten; der Trend geht in

Richtung zwei Fahrzeuge pro Haushalt
- Auto als beliebtestes Verkehrsmittel der Hammer:innen

- Schnell ansteigender Anteil von Elektrofahrzeugen. FérdermaBnahmen und entspre-

chende Infrastrukturen kénnen hier zu einem weiteren Zuwachs beitragen.

- Pkw-Dichte nimmt an Stadtrandern zu. Hier sind somit andere Anstrengungen not-
wendig. Es ist dabei auch denkbar, dass in diesen peripheren Bereichen eine so deut-
liche Absenkung des MIV-Anteils, wie angestrebt, nicht gelingt. Dies ist hinnehmbar,
wenn in den stérker verdichteten, inneren Stadtteilen eine Uberkompensation gelingt,
d.h. wenn hier der MIV-Anteil Uberdurchschnittlich stark sinkt. Dies kann zumindest
fir den Bezirk Mitte erwartet und erreicht werden, da hier bereits eine deutlich niedri-
gere Pkw-Dichte und eine hervorragende Ausstattung mit Infrastruktur, Einzelhandel

und Arbeitsplatzdichte vorliegt.

b. Befragungsergebnisse zum MIV

Der aktuelle Prozentwert bezliglich der (beinahe) taglichen Pkw-Nutzung als Fahrer:in
liegt auch bei den Teilnehmer:innen der Umfrage bei fast 50 %. Unter ,perfekten Rah-
menbedingungen" fiir den Umweltverbund wiirde sich die Halfte dieses Personenkrei-
ses gegen eine (fast) tagliche Nutzung entscheiden. Dazu passend nimmt die Bereit-

schaft zum unter ,perfekten Rahmenbedingungen' zu.
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PKW-NUTZUNG ALS FAHRER
® aktuell  ® unter perfekten Rahmenbedingungen
47,62%
30,31% 29,55%
23,64% !
[r— 19,75% 19,67%
B 1
11,74% |
8,25% 7,39%
il -
| =3 I |
(FAST) TAGLICH 1-3 TAGE PRO WOCHE 1-3 TAGE PRO MONAT SELTENER ALS (FAST) NIE

MONATLICH

Abbildung 14: Pkw-Nutzung als Fahrer (eigene Darstellung nach Ergebnissen der Online-Befragung)

Neben der Nutzungshaufigkeit wurden Einschatzungen hinsichtlich des Verkehrsange-
bots flir PKW abgefragt. Dabei wurden drei spezifische Aspekte evaluiert: die gute
Erreichbarkeit der Ziele, die Verfligbarkeit von ausreichend Parkpldtzen in der Néhe

und das Auftreten von Staus oder Verzdogerungen.

Hier lasst sich sagen, dass die Mehrheit der Befragten das Verkehrsangebot flir Pkw
hinsichtlich der Erreichbarkeit tiberwiegend positiv bewertet. Auch die Verfligbarkeit
von Parkplatzen in der Nahe wird von der Halfte der Befragten als akzeptabel wahrge-
nommen. Staus oder Verzégerungen werden insgesamt als nicht allzu schwerwie-

gende, aber dennoch vorhandene Probleme wahrgenommen.
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MIT BLICK AUF DAS VERKEHRSANGEBOT FUR PKW DENKE ICH, ...

u stimmt genau m stimmt berwiegend m stimmt eher stimmt eher nicht
m stimmt Uberwiegend nicht m stimmt gar nicht m keine Antwort ® (Leer)
30,11%
22,88% 22,81%
20,69%
19,50%
18,17%
17,24% ?
16,64% 16,71% 16,31% 16,78%

14,12% I I
s 10,54%
9,857
7,89%
— 6,56%
*5,11%
don%,  338% I I "'i’" 3,65% 3,85%

.., DASS SICH ALLE ZIELE GUT ..., DASS GENUGEND PARKPLATZE ..., DASS ES SELTEN ZU STAUS
ERREICHEN LASSEN. IN DER NAHE MEINER ZIELE SIND. ODER VERZOGERUNGEN KOMMT.

Abbildung 15: Verkehrsangebot Pkw (eigene Darstellung nach Ergebnissen der Online-Befragung)

OPNV (Status Quo)

Beim OPNV liegt die Stadt Hamm im Moment bei einem Anteil am Modal Split von nur
8 %, was bedeutet, dass im Sinne des Umweltverbundes hier groBe Veranderungen
anzustreben sind. Da die Stadt Hamm gesetzliche Aufgabentragerin ist, kann sie groBe
Gestaltungsspielrdume nutzen, wobei jedoch der OPNV immer auch ein nachhaltig zu

finanzierendes Mobilitdtsangebot bleibt.

In Hamm gibt es kein innerstadtisches Schienenverkehrsmittel, das in den gréBeren
Stadten ein entscheidender Attraktivitatsfaktor aus Sicht der Fahrgaste ist. Die Stadt
Hamm geht jedoch die Verbesserung des Busverkehrs im Moment sehr offensiv an und
so sind die Weichenstellungen des jingst beschlossenen Nahverkehrsplans 2023 ehr-
geizig und weitreichend. Hier ist gerade die Kombination aus starken Angebotsauswei-
tungen und deutlich verglinstigten Tarifen hervorzuheben. Diese doppelten Anreize
mussen offensiv kommuniziert und vermarktet werden. In jedem Fall macht hier eine
fortlaufende und intensive Offentlichkeitsarbeit in Form einer aktivierenden Kommuni-

kations- und Marketingkampagne Sinn.
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Grundsatzlich lasst sich festhalten, dass mit dem aktuellen Nahverkehrsplan 2023 be-
reits ein Instrument zur weiteren Optimierung der OPNV-Situation in Hamm besteht.
Daher werden in diesem Teilkapitel die Kerninhalte des Nahverkehrsplans lediglich

nachrichtlich wiedergegeben:

- Fahrgastfreundliche Tarifgestaltung
- On-Demand-Verkehre

- Taktverdichtung

- Regionale Anbindung mit Bus und Bahn

TarifmaBnahmen wie das Hamm Ticket fiir 29 € pro Monat, das Sozialticket und die
kostenlose OPNV-Nutzung fiir Schiiler:innen und Auszubildende haben bereits jetzt zu

einem deutlichen Anstieg der Fahrgastzahlen gefiihrt.1?

Bis 2025 sind Taktverdichtungen in Form von zwei Metrobus-Pilotlinien angedacht, die
mit einem attraktiven 10-Minuten-Takt zu einer schnelleren Erreichbarkeit der Ziele

flihren sollen.

On-Demand-Verkehre im Abend- und Nachtverkehr sollen zu einer llickenlosen Ver-
fligbarkeit des OPNV fiihren.

Insbesondere die Ost-West-Achse des Busverkehrs mit den Hauptlinien 1 und 3 hat
bereits eine hohe Marktwirksamkeit mit einem Anteil von lber 25 % an Fahrgasten im
Gesamtverkehr und lasst mit der geplanten Taktverdichtung weitere signifikante Fahr-

gastzuwachse erwarten.

Hamm verfiigt (ber ein bereits sehr gut ausgebautes Schienennetz mit einem anspre-
chenden Anschluss an den Regional- und Fernverkehr iber den Bahnknoten Hamm
HBF. Handlungsbedarfe bestehen hier beziiglich der baulichen Modernisierung und der
Errichtung neuer Haltepunkte, insbesondere im stidwestlichen Stadtquadranten. Der
durch die Stadt initiierte und geférderte Neubau des Haltepunktes Westtiinnen ist ein

hervorragendes Beispiel flr ein kommunales Engagement zur besseren Nutzung

19 https://www.hamm.de/verkehr/bus-und-bahn/nahverkehrsplan/nahverkehrsplan-2023
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vorhandener Schienenstrecken. Der Haltepunkt wird fiir den Stadtbezirk Rhynern und
angrenzende Ortsteile zu einer deutlichen Fahrgaststeigerung und somit zu einer Ver-
schiebung des Modal Split flihren. Dabei spielt neben der deutlichen Zeitersparnis ge-
genliber dem Bus auch die Direktverbindung in nahegelegene Stadte eine groBe Rolle.

Hier kdnnen neue Pendlersynergien entstehen.

Entsprechend der Zielsetzung des Nahverkehrsplans wird die Planung eines neuen
Bahnhaltepunktes im Stadtbezirk Pelkum und die Aufwertung der bestehenden Halte-
punkte verfolgt. Als Quantensprung im SPNV-Angebot ist die zukiinftig angestrebte
Einflihrung eines S-Bahn-Betriebs in Richtung Dortmund/-Ruhrgebiet, Miinster und

Bielefeld zu bewerten.

c. Befragungsergebnisse zum OPNV
Wie auch aus den Befragungsergebnissen ersichtlich wird, bestehen Verbesserungs-
bedarfe im Bus- und Bahnsystem. Wesentliche Anregungen und Wiinsche der Befrag-

ten greift der neue Nahverkehrsplan bereits auf.

Unter ,perfekten Rahmenbedingungen® sehen viele der Befragten flir sich eine deutli-
che Steigerung der Nutzung von Bus und Bahn als realistisch an. So liegt der prozen-
tuale Anteil derer, die aktuell (fast) taglich in den Bus steigen bei rund 6 %. Unter
besseren Bedingungen wiirde sich dieser Anteil nhach Angaben der Befragten nahezu
vervierfachen. Analog dazu sinkt der prozentuale Anteil an Personen, die (fast) nie auf
den Bus als Verkehrsmittel zurilickgreifen, um fast die Halfte. Bei der Bahnnutzung
haben sich die Hammer Fahrgastzahlen aufgrund der massiven Angebotsausweitungen
in den letzten beiden Jahrzehnten bereits verdreifacht. Dennoch zeichnet sich auch
hier bei weiteren MaBnahmen noch ein Wachstumspotential ab. Diese , perfekten Rah-
menbedingungen® kénnten die bereits umgesetzten und noch angedachten MaBnah-
men des Nahverkehrsplans 2023 sein. Das unterstreicht die groBe Bedeutung, die die

Umsetzung des NVP fir die Verkehrswende in Hamm hat.
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m aktuell unter perfekten Rahmenbedingungen
47,55%
26,53%
22,92%
21,04% 19,56%
17,50%
12,01%
0,81% 0 11,14%
5,07% 5,97% I I
(FAST)TAGLICH  1-3 TAGE PRO 1-3 TAGE PRO SELTENER ALS (FAST) NIE KEINE ANTWORT
WOCHE MONAT MONATLICH

Abbildung 16: Busnutzung (eigene Darstellung nach Ergebnissen der Online-Befragung)

Die meisten Verbesserungswiinsche betreffen die Punkte Taktdichte, Randzeitenbe-
dienung und Haltestellendichte. In Bezug auf Informationen zu Tarifen und Verbindun-

gen geben nur 5,57 % der Befragten an, tber einen guten Uberblick zu verfiigen.

Bei Taktdichte und Fahrtenhaufigkeit sind nur rund 12 % der Befragten weitgehend
zufrieden. Daher ist die geplante Taktverdichtung auf Metrobuslinien ein wichtiger
Schritt.

MIT BLICK AUF DAS VERKEHRSANGEBOT FUR BUS UND BAHN DENKE ICH, ...
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Abbildung 17: Verkehrsangebot Bus und Bahn (eigene Darstellung nach Ergebnissen der Online-Befragung)
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FuBBverkehr (Status Quo)

Der FuBverkehr ist die klimaneutralste Fortbewegungsart und benétigt die vergleichs-
weise geringsten infrastrukturellen Voraussetzungen. Beim FuBverkehr liegt die Stadt
Hamm mit gegenwartig 17 % Anteil am Modal Split im Mittelfeld deutscher GroBstadte.
Andere Stadte auch im Ruhrgebiet, wie z.B. Oberhausen, schneiden besser ab. Jedoch
zeigen die bundesweiten Trends, dass es kinftig wohl eher darum geht, dass dieser

Anteil nicht weiter schrumpft, sondern im Gegenteil moderat wachst.

FuBganger:innen zahlen aufgrund ihrer Geschwindigkeit von 3-4 km/h zu den lang-
samsten Verkehrsteilnehmer:innen, was ihre Empfindlichkeit flir Umwege erhéht und
ihre Bewegungsradien begrenzt. Eine Steigerung des FuBgangerverkehrs kann nur er-
folgreich sein, wenn weiterhin Ziele in unmittelbarer Nahe verfiigbar sind. In den letz-
ten Jahrzehnten wurden jedoch insbesondere der Einzelhandel, die Gesundheitsver-
sorgung und Verwaltungsstrukturen, zunehmend zentralisiert. Dies flihrte zu zahlrei-
chen reinen Wohnquartieren, die nur wenige Ziele fur den FuBverkehr bieten (abseits
von reinem Spazierengehen). Die beigefiigte Abbildung 18 verdeutlicht beispielhaft die

fuBlaufige Erreichbarkeit der Nahversorgungsinfrastruktur im Bezirk Herringen.

Die Verbesserung der Bedingungen fir den FuBverkehr ist maBgeblich auch eine Auf-
gabe der Siedlungs- und Raumplanung, insbesondere beziiglich der Art und Verteilung
der Nahversorgungszentren. Die Verbesserung der Wege-Infrastrukturen stellt erst in

zweiter Linie eine wichtige Aufgabe dar.

Grundsatzlich ist zu beachten, dass stadtraumliche Interventionen zeitaufwandig sind.

37



38

Hamm:
FuBlaufige Erreichbarkeit dnrmambndA . mlie
=] [£] Masterplan Mbititit
Nahversorgung
3 min
5 min
10 min
+ Nahversorger
Kartengrundlage.
£ BKG (2023)
0 250 500 750 m Baarbeitet durch:
[ — | rovmkom

Abbildung 18: Ful3ldufige Erreichbarkeit Nahversorgung Herringen (eigene Darstellung)

Es hat einige Jahrzehnte gebraucht, um unsere Raumstrukturen autogerecht zu for-
men und es wird lange dauern, bis diese wieder fuBverkehrsgerechter werden. Den-
noch sind die Handlungsméglichkeiten der Kommune hier groB. Sie entscheidet im
Rahmen ihrer Planungshoheit tiber Fldachennutzungs-, Rahmen- und Bauleitplane, liber
Verkehrskonzepte bis hin zu konkreten StraBenausbaupldnen. Sie ist andererseits da-
rauf angewiesen, dass Investoren und Marktteilnehmer:innen einer veranderten Sicht-
weise folgen. Hinsichtlich der raumlichen Differenzierung wird es in den peripheren
und kleineren Siedlungsschwerpunkten schwerer sein, die Entwicklung der Vergangen-
heit zu korrigieren, als in den dichteren Quartieren, wo ein groBerer Anteil der Bewoh-

ner:innen schon jetzt die Vorteile des autoarmen Wohnens erkennt und nutzt.
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d. Befragungsergebnisse zum FuBverkehr
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Abbildung 19: Fu3gédnger (eigene Darstellung nach Ergebnissen der Online-Befragung)
Ein als positiv einzustufender Anteil von 40 % der Befragten gibt an, (fast) taglich zu
FuB unterwegs zu sein. Dieser lieBe sich unter ,perfekten Rahmenbedingungen' noch-

mals um rund 10 Prozentpunkte steigern.
Radverkehr (Status Quo)

Die Situation des Radverkehrs in Deutschland hat sich in den letzten Jahren sehr zum
Positiven entwickelt. Uber 80 % der Deutschen nutzen das Rad, der Anteil derer, die

es flir ein unverzichtbares Verkehrsmittel halten, liegt bei tiber 50 %.2°

In Hamm hat das Fahrrad mit einem prozentualen Anteil von 19 % bereits einen filr
GroBstadte sehr hohen Stellenwert, der unter anderem durch das seit 2020 installierte,

Radwegebau- und Unterhaltungsprogramm langfristig weiter gestarkt wird.

Zunachst ist festzustellen, dass die Stadt Hamm (37,7 m - 100,5m i.NN), topografisch
bestens fiir den Radverkehr geeignet ist. Die Ausdehnung der Stadt Hamm ist zwar
recht groB, die polyzentrale Stadtstruktur mit ihren deutlich ausgepragten Stadtbe-

zirkszentren relativiert jedoch diesen Nachteil.

20 https://bmdv.bund.de/DE/Themen/Mobilitaet/Fahrradverkehr/fahrradverkehr.html
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Der kompakte Charakter des Stadtbezirks Mitte und der angrenzenden Wohnquartiere
entspricht schon in weiten Bereichen einer ,Stadt der kurzen Wege"; dies spiegelt sich

im Modal Split und im Pkw-Bestand deutlich wider.

Der Hammer Norden liegt ebenfalls in radlaufiger Entfernung zur Stadtmitte; das Po-
tential flir den Radverkehr ist jedoch durch die Barrierewirkung von Kanal und Lippe

sowie die wenigen Briickenverbindungen flir den Radverkehr nicht ausgeschopft.

Die Stadt verfligt als Griindungsmitglied der Arbeitsgemeinschaft fuBganger- und fahr-
radfreundlicher Stadte, Gemeinden und Kreise in NRW (AGFS) seit 1993 Uber eine
lange Historie im Radverkehrssektor.2t Das Netzwerk dient dem interkommunalen Er-
fahrungsaustausch und der Sensibilisierung des Landes fur die Aufgaben der Radver-
kehrsforderung. Uber die AGFS sind auch in Hamm viele Innovationen in der Verkehr-

stechnik und -kommunikation angestoBen worden.

Das Rad-Hauptroutennetz, das die Stadtteile mit der City verbindet, schafft gute Mdg-
lichkeiten, auch langere Wegestrecken schnell und sicher mit dem Rad zurtickzulegen.
Damit sind gute Voraussetzungen flir eine signifikante Steigerung des Radverkehrsan-

teils bis 2035 gegeben.

Die Handlungsmdglichkeiten fiir die Kommunen sind beim Rad- und FuBverkehr be-
sonders groB, da sie relativ autonom Uber die Qualitaten ihrer Radverkehrsinfrastruktur
entscheiden kdnnen. Dies bedeutet auch fiir die Stadt Hamm umfassende Mdglichkei-

ten hinsichtlich der Ausgestaltung.

Es ist zu erwarten, dass die Erfolge dort am gréBten sind, wo durch eine geeignete
Routenflihrung die Bevélkerungsschwerpunkte und deren primare Mobilitatsziele opti-
mal verbunden werden. Wenn es gelingt, gute Direktverbindungen zum Zentrum bzw.
den Stadtteilzentren oder den Bahnhofen zu etablieren, kdnnen auch die randstandi-

gen Bereiche besser abschneiden.

Neben der Radstation am Hammer Hauptbahnhof und vielen dezentralen Radabstell-

anlagen sowie Bike & Ride-Parkplatzen besteht besonderer Bedarf an qualitativ

21 https://www.agfs-nrw.de/agfs-partner/unsere-mitglieder
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ansprechenden Radabstellanlagen in der Stadtmitte, den Bezirkszentren und den
OPNV-Knoten.

e. Befragungsergebnisse zum Radverkehr

Beim Verkehrsmittel Fahrrad wiirden It. Befragungsergebnis noch bessere Rahmenbe-
dingungen dazu fiihren, dass doppelt so viele Personen wie bisher taglich das Rad
nutzen wollen wirden. Der Anteil von rund 19 % wiirde sich auf 37 % erhdhen lassen.
Dies zeigt, welches groBe Potential das Fahrrad fir die Verkehrswende in Hamm bietet.
Genau so deutlich zeigt sich jedoch auch das Beharrungsvermdgen derer, die heute
fast nie das Rad nutzen (35,21 %) und flir die bessere Rahmenbedingungen offenbar
nicht wirklich dazu beitragen kénnen, haufiger auf das Verkehrsmittel Fahrrad zurlick-

zugreifen.

FAHRRAD

B aktuell unter perfekten Rahmenbedingungen

36,52%
" 35,21%
33,60%

18,83%
16,84%

12,14% 11,94%

10,94% 10,94%

71,27%
5,77%

(FAST) TAGLICH 1-3 TAGE PRO 1-3 TAGE PRO SELTENER ALS (FAST) NIE KEINE ANTWORT
WOCHE MONAT MONATLICH

Abbildung 2o0: Fahrradnutzung (eigene Darstellung nach Ergebnissen der Online-Befragung)

Besonders problematisch wird seitens der Befragten der Mangel an eigenen Verkehrs-
flachen flir das Rad wahrgenommen, dhnlich wie der Mangel an hochwertigen Radab-
stellanlagen. Auch das subjektive Sicherheitsgeflihl auf dem Rad wird von vielen der
Befragten eher negativ bewertet. Hier zeigt sich, dass neben einer besseren Infrastruk-
tur auch die Information und Offentlichkeitsarbeit eine Rolle spielt. So bestehen bei
vielen Verkehrsteilnehmern immer noch Vorbehalte gegen die Fiihrung des Radver-
kehrs auf der Fahrbahn, obwohl die Unfallforschung hier eindeutig Vorteile hinsichtlich
z.B. der Sichtbarkeit sieht.
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MIT BLICK AUF DAS RADVERKEHRSANGEBOT DENKE ICH, ...

m stimmt genau m stimmt Gberwiegend stimmt eher stimmt eher nicht

o stimmt Gberwiegend nicht ® stimmt gar nicht M keine Antwort o (Leer)

39,59%

25,27%
22 88% 23.28%
. 21,02% 21,02% 21,02% 21,09%

16,78%

18.44% 17.64%
15,38% 15,32%
13,93% 13.79%
11.47%
9,95% 9,35%
7.23% 17.10% " 6,96%

6,70% | i
5.70% 3,38% 285%  O10% -
- 3,38% 2.98%8 ' ,58%

I 2,65% 1,66% 2 2.52%
i « i1 [ (AR 0

..., DASS ES RADROUTEN ..., DASS ..., DASS ES AN ..., DASS MAN MIT DEM
AUCH ZWISCHEN DEN RADFAHRERINNEN UND HALTESTELLEN FAHRRAD INSGESAMT
ORTSTEILEN GIBT. RADFAHRER MEHR EIGENE AUSREICHEND SICHERE SICHER AM
VERKEHRSFLACHEN FAHRRADSTANDER (Z.B. STRARENVERKEHR
BENOTIGEN. FURPENDELNDE) GIBT. TEILNEHMEN KANN.

Abbildung 21: Radverkehrsangebot (eigene Darstellung nach Ergebnissen der Online-Befragung)
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TEIL C — LEITBILDER UND ZIELE FUR DEN HAMMER STADTVER-
KEHR

Der Masterplan Mobilitat unterscheidet Ziele, Strategie und Leitbild flr die Hammer
Verkehrsentwicklung bis 2035. AuBerdem benennt er die Handlungsfelder im Bereich
Mobilitat.

Die Zieldimension beschreibt mdglichst validierbar und normativ den gewlnschten
Endzustand der Mobilitatssituation (insb. Modal-Split) in Hamm im Jahr 2035. Die Stra-

tegie beschreibt, wie diese Ziele erfolgreich erreicht werden sollen.

Das Leitbild fungiert als anschauliche Darstellung der angestrebten Qualitdten und hat

den Zweck, als Leitfaden zu dienen.

Die Handlungsfelder, die in TEIL D folgen, zeichnen, getrennt nach Handlungsfeldern,

die Umsetzung des Masterplans vor.

1 Ziele des Masterplan Mobilitat

Aufbauend auf den gesetzten RahmengréBen und Oberzielen gilt es, unter Berlicksich-
tigung der Herausforderungen und der Ergebnisse aller Beteiligungsformate spezifi-

sche Ziele fir die zukiinftige Mobilitatssituation in und fir Hamm zu formulieren.
Klimaziel

Das Klimaschutzkonzept der Stadt Hamm 22 aus dem Jahr 2022 sieht als Meta-Ziel eine
Klimaneutralitat bis zum Jahr 2035 vor. Fir den Bereich Verkehr und Mobilitat gehen
die Gutachter davon aus, dass die Emissionen schon bis zum Jahr 2030 um 30 Prozent
und bis zum Jahr 2035 sogar um 40 Prozent sinken sollen. Méglich werden soll dies
durch die Entwicklung der Fahrzeugflotte zu Gunsten von Elektroautos und durch mehr
Fahrten mit Fahrrad, Bus und Bahn.

Das Diagramm ,, THG-Klimabilanz nach Energietragern™ aus dem 0.g. Bericht weist flr
das Jahr 2019 einen Gesamtbilanzwert von ca. 130.000 t CO; pro Jahr aus. Die Ent-
wicklungstendenz ist dabei seit dem Jahr 1990, als noch rd. 190.000 t CO; pro Jahr

22 https://klimaagentur-hamm.de/wp-content/uploads/2022/07/220704_Klimaschutz-Hamm_Bilanz-und-Empfeh-
lungen_Bericht_final-Mai-2022.pdf; Abruf am 13.10.2023
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ausgestoBen wurden, kontinuierlich abnehmend. Im Mittel betragt die jahrliche Reduk-
tion daher ca. 2.069 t CO..

Stadt Hamm - THG-Bilanz nach Energietragern

B Umweltwarme
W S5trom
2000000 _—u ® Steinkohle

/
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Solarthermie
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B Nahwdrme

-
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Heizdl
1200000 W Heizstrom
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8 1000000 W Fernwdrme
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Abbildung 22: Stadt Hamm - TGH-Bilanz nach Energietrdgern

Wiirde dieser Trend ohne eine Beschleunigung beibehalten, kénnte die Stadt Hamm
die Klimaschutzziele der UN -Klimakonferenz von Paris (Frankreich) aus dem Jahr 2015
(COz - Neutralitdt bis zum Jahr 2050) nicht einhalten.
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CO2- Abnahme Stadt Hamm Trendfortschreibung vs.

Zielperspektive
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Abbildung 23: Stadt Hamm - CO2-Abnahme Trendfortschreibung vs. Zielperspektive

Stattdessen will die Stadt Hamm schon im Jahr 2035 die Klimaneutralitdt erreicht ha-
ben. Der Teilbereich Mobilitdt hat in Hamm etwa 34 % Anteil an den jahrlichen THG-
Emissionen (41.400 t CO> in 2023). Das Klimaschutzkonzept sieht eine Reduktion um
30% bis 2030 und um 40 % bis zum Jahr 2035 fir den Sektor Verkehr vor.

CO2- Abnahme Stadt Hamm Trendfortschreibung vs.
Zielperspektive Sektor Verkehr

2030

- 2035 B

2023 2028 2033 2038 2043 2048

Abbildung 24: Stadt Homm - CO2-Abnahme Trendfortschreibung vs. Zielperspektive Sektfor Verkehr
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Im Verkehrssektor sollen folglich bereits bis zum Jahr 2030 rd. 12.420 t CO; pro Jahr

eingespart werden.

12.420 t CO: sind eine abstrakte GroBe. Aber diese GroBenordnung entspricht

84.489.796 Kilometern, zuriickgelegt mit einem durchschnittlichen Verbrenner-

Pkw. Das wiederum entspricht:
6.668 Jahresfahrleistungen (ca.12.670km/a) oder
14.081.633 Wegen pro Jahr (6 km je Weg in Hamm) oder
38.580 Wegen pro Tag oder
141 Wege pro Hammer Pkw pro Jahr

0,4 Wege pro Tag (alle Pkw in Hamm).

Diese ambitionierte Zielperspektive wird auch flir den Masterplan Mobilitat als Leitidee
Ubernommen. Der Zielhorizont des Masterplan Mobilitdat Hamm reicht bis in das Jahr
2035. Bis dahin soll eine Einsparung von 40 %, (16.560 t CO / Jahr) erreicht werden,

16.560 t CO: entsprechen 112.653.061 Kilometern, zuriickgelegt mit einem

durchschnittlichen Verbrenner-Pkw. Das wiederum entspricht:
8.891 Jahresfahrleistungen (ca.12.670km/a) oder
18.775.510 Wegen pro Jahr (6km je Weg in Hamm) oder
51.440 Wegen pro Tag oder

188 Wege pro Hammer Pkw pro Jahr

0,5 Wege pro Tag (alle Pkw in Hamm).

Die Erreichung dieser CO-Minderungsziele kann nur auf vielen unterschiedlichen We-
gen erfolgen. Anzunehmen, dass die Menschen in Zukunft insgesamt weniger mobil
sein werden, wirde zu kurz greifen. Sofern die Mobilitdtstrends der jingeren Vergan-

genheit anhalten, wird es eher noch mehr und noch weitere Wege geben als heute.
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Wenn 40.000 Hammer Biirger taglich 6 km Rad, anstatt Auto fahren, dann bedeutet

das eine Einsparung von ca. 12.900 t CO2. Damit ware das 30% Ziel schon

uibertroffen.

Wenn weitere 20.000 Hammer Biirger einen taglichen Weg (6 Km) mit dem Bus,
anstatt mit dem Auto fahren, dann bedeutet das eine Einsparung von 5.126 t CO2.

Wenn diese Einsparung noch hinzukame, dann ware auch das 40% Ziel iibertroffen.

Die Aufgabe der CO2-Minderung kann daher nur durch eine Veranderungs- statt durch
eine Reduktionsstrategie gelingen. Es wird ein sog. Modal-Shift angestrebt, d.h. eine
anlassbezogene Verlagerung der Verkehrsleistung auf umweltfreundliche Mobilitatsfor-
men Der Pkw-Bestand wiirde damit seltener genutzt, stiinde aber als Mobilitdtsoption
weiterhin zur Verfiigung. Ein weiteres, flr die THG-Reduzierung mindestens ebenso
wichtiges Ziel ist daher die Umstellung der verbleibenden Fahrzeudflotte auf alternative
Antriebe.

Modal-Split Ziel 2035

Der Modal Split wird genutzt, um die Anteile einzelner Verkehrsarten am Gesamtver-
kehr darzustellen.?® Wie in den meisten deutschen Stadten wird dieser auch in Hamm
durch den MIV dominiert. Aktuell wird das Auto in der Entfernungsklasse von 1-3 Kilo-
metern flr 35 % aller Wege genutzt.?* Hier sind deutliche Potentiale bezliglich einer
Verlagerung zu den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes erkennbar, denn Entfer-
nungen bis sechs Kilometern Lange — und das ist die durchschnittliche Hammer Weg-
streckenlange 2> — sind sehr gut mit dem Fahrrad zu erledigen. Wege unter einem

Kilometer kbnnen am schnellsten zu FuB erledigt werden.

Aktuell ist die prozentuale Verteilung der Verkehrslast auf die einzelnen Verkehrstrager

in Hamm wie folgt:

Z https://www.umweltbundesamt.de/daten/verkehr/fahrleistungen-verkehrsaufwand-modal-split#fahrleistung-
im-personen-und-guterverkehr

24 https://www.forschungsinformationssystem.de/serv-
let/is/481960/?clsId0=276646&clsId1=2766508&clsId2=276883&clsId3=0

2 https://www.hamm.de/verkehr/kraftfahrzeuge/ueberblick, Abruf am 15.10.2023
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- 46 % MIV-Selbstfahrer
- 10 % MIV-Mitfahrer

- 19 % Radverkehr

- 17 % FuBverkehr

- 8% OPNV

Bis zum gesteckten Zielhorizont 2035 soll sich diese prozentuale Zusammensetzung
deutlich zu Gunsten des Umweltverbundes verbessern. Die angestrebte Veranderung
(Modal Shift) kann dabei auf Basis verschiedener Indikatoren und der besonderen Rah-

menbedingungen Hamms durchaus unterschiedlich aussehen.

Eine schematische Neuverteilung des Modal Split, die in der Wissenschaft haufig bei
der Definition der ,Verkehrswende' angefiihrt wird, ware eine Gleichverteilung der ver-
schiedenen Verkehrstrager, so dass alle vier Verkehrsarten jeweils mit rd. 25% betei-
ligt waren. Aufgrund der lokalen Rahmenbedingung viel wahrscheinlicher ist eine Ver-
schiebung der Verkehrslast vom MIV mit einer dynamischen, gewichteten Aufteilung
auf die Verkehrstrager des Umweltverbunds, so dass in Hamm z.B. der Radverkehr

deutlich mehr als 25% Anteil ibernehmen kann.

Diese Annahme erscheint realitatsnaher, denn angesichts der GréBe und Unterschied-
lichkeit des Stadtgebiets der Stadt Hamm wird mit deutlichen Abweichungen von der
Gleichverteilung zu rechnen sein. Das gilt flir das Potential der einzelnen Verkehrstra-
ger (in Hamm hdchste Zuwachse beim Rad erreichbar) als auch flir die einzelnen Be-
zirke. So ist in Hamm-Mitte aufgrund der Gegebenheiten ein geringerer MIV-Anteil

realisierbar als beispielsweise in Rhynern.

Fir die Stadt Hamm konnte sich eine potenzielle Umverteilung der Verkehrsmittelwahl
bis 2035 wie folgt gestalten:
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Aktueller Modal Split in Hamm und maogliches Ziel 2035

0% 20% 40% 60% 80% 100%

EMIV mOPNV mRadverkehr M FuBverkehr ®E-Scooter/Carsharing

Abbildung 25: Zielhorizont Modal Split Hamm 2035 (eigene Darstellung)

Kern des Zielhorizonts ist die Halbierung der Verkehrsanteile des MIV. Daraus erwachst
die Herausforderung, die anderen Verkehrstrager gemaB ihren Potentialen so weit zu
starken, dass sie die Verkehrsleistungen des MIV zufriedenstellend Gbernehmen koén-

nen.

Beim Radverkehr lassen sich in Hamm durch Wegebau und Offentlichkeitsarbeit mit
einem vergleichsweise moderaten Aufwand die groBten Verlagerungen erzielen. Beim
FuBverkehr muss eher von einer nur geringen Zunahme ausgegangen werden. Die
anzustrebende Verdopplung des OPNV-Anteils kann nur durch eine konsequente Um-
setzung des Nahverkehrsplans und mit einem relativ hohen Einsatz erreicht werden.
In jedem Fall sollten die CO2-Minderungsziele eingehalten werden. Dies bedeutet, dass
bei aller Variabilitét des Umweltverbundes der Anteil des KFZ in jedem Fall in Richtung
25 % reduziert werden sollte, da bis 2030 erwartet werden kann, dass allenfalls maxi-
mal 40 % des gesamten Kfz-Bestands elektrifiziert ist und die Fahrzeuge nur zur Halfte

mit griinem Strom betrieben werden.

Bei der Erreichung des ambitionierten Modal-Split-Ziels sind selbstverstandlich alle Mo-
bilitdtsbedlrfnisse der Menschen im Alltag zu bericksichtigen. Nicht ohne Grund wer-

den die aktuellen Wege zu einem groBen Teil mit dem KFZ zuriickgelegt. Eine nach-
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haltige Verkehrswende kann nur gelingen, wenn den Menschen nicht ,von oben" eine
Mobilitat verordnet wird, die die Annehmlichkeiten und Vorteile des privaten Pkw er-

satzlos aufgibt.

2 Leitbilder der Mobilitatsentwicklung

Ein Leitbild dient der Orientierung und zeigt den roten Faden bei komplexen gesell-
schaftlichen Interventionen auf. Ein Leitbild ist hoch aggregiert; dennoch darf es nicht

zu abstrakt ausfallen.

Mit Blick auf den Zielhorizont 2035 wird das generelle Leitbild fir die Mobilitdt in der

Stadt Hamm wir folgt formuliert:

,Mobilitat in der Stadt Hamm wird im Jahr 2035 sicher, sozialgerecht,

umweltvertraglich und nachhaltig sein. Dabei iibernehmen die Verkehrstrager

des Umweltverbundes den groBten Teil der Fortbewegung. Die
Mobilitatsangebote sorgen fiir eine hervorragende Erreichbarkeit aller
wesentlichen Ziele fiir alle Menschen. Die Mobilitat starkt auf diese Weise die

Lebensqualitat und sorgt fiir eine prosperierende Stadt Hamm."

Aus diesem Leitbild leiten sich die folgenden politischen und planerischen Zielsetzun-

gen ab:
Verkehrssicherheit erhohen!

Um in der Zukunft insbesondere die aktiven Verkehrsarten FuBverkehr und Radverkehr
zu starken, muss deren Sicherheit gewahrleistet sein. Durch bauliche MaBnahmen,

sowie durch kommunikative Elemente kann dies erreicht werden.
Stadt der kurzen Wege!

Je besser die Versorgung in den einzelnen Stadtteilen ist, desto kiirzer sind die alltdg-
lichen Wege und desto interessanter wird die Nutzung des Umweltverbunds auf diesen
Wegen. Daher sollte das Ziel der Stadtplanung in der Funktionsmischungen bestehen
und Einrichtungen zum Wohnen, Arbeiten, Bilden, Versorgen und Erholen kleinrdumig

anzubieten.
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Verkehrsbelastung reduzieren!

Um eine signifikante Einsparung an Emissionen zu erreichen, missen die Anzahl der
zurickgelegten KFZ-Fahrten moglichst verringert und die Distanzen reduziert werden.

Zudem ist die Verlagerung auf umweltfreundliche Verkehrstrager wichtig.
Erreichbarkeit sichern!

Das Zentrum ist ein wichtiger Anlaufpunkt fir Besucher. Zudem ist die Erreichbarkeit
der einzelnen Stadtteilzentren und der Wirtschaftsstandorte unverzichtbar fur die Bir-
gerinnen und Burger. Fur jeden Verkehrstrager sollte daher die Erreichbarkeit der City,
der Stadtteilzentren und der Gewerbegebiete in vergleichbarer Qualitat gewahrleistet

sein.
Instandsetzung und Ausbau der Infrastruktur!

Eine funktionierende Infrastruktur ist die Grundvoraussetzung flir die Mobilitat mit je-
dem Verkehrstrager. Dies bezieht sich kiinftig nicht mehr nur auf die bauliche Instand-
setzung von StraBen und Wegen, sondern muss auch fir die Bereitstellung von Lad-
einfrastruktur, die Sicherung von Querungspunkten sowie die Ausstattung der Halte-
punkte des OPNV gelten.

Attraktive Stadtraume schaffen!

Die alltaglichen Wege spielen eine groBe Rolle fiir die Mobilitéat der Blirgerinnen und
Birger. Durch attraktive Bewegungs- und Aufenthaltsorte werden die soziale Interak-
tion sowie die Nutzung des offentlichen Raums gestarkt. StraBenunabhangige Wege-
netze und das Erleben von Natur und Landschaft in der Stadt sind hierbei entschei-

dende Faktoren.
Umweltverbund starken!

Um nachhaltig eine Veranderung der Verkehrsmittelwahl in Hamm zu erreichen, muss
der Umweltverbund gestérkt werden. Dazu gehért der Ausbau des OPNV, der Rad-
und FuBwegenetze, der Sharing- und Mitfahrerangebote sowie die optimale Vernet-

zung dieser verschiedenen Elemente, um das Modal-Split-Ziel 2035 zu erreichen.
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Barrieren abbauen!

Da verschiedene Personengruppen auch verschiedene Anspriiche an den Raum stellen,
gilt es, die Teilhabe Aller zu gewahrleisten und gute Voraussetzungen flir jede indivi-

duelle Mobilitatssituation zu schaffen.
Mobilitatsmanagement und Kommunikation intensivieren!

Um die Mobilitat in Hamm auch auf Arbeitswegen zukunftsféhig zu gestalten, muss
insbesondere das betriebliche Mobilitatsmanagement als Instrument viel starker ge-

nutzt werden.

Zum kommunalen Mobilitdtsmanagement gehéren u.a. das Monitoring der Verkehrs-
entwicklung, die Schaffung von Standards zur Unterhaltung von Verkehrswegen sowie

das Baustellen- und Veranstaltungsmanagement.

Nur durch eine fortwahrende Information und Kommunikation kann in einem standigen
Dialog mit der Birgerschaft ein Umdenken in Mobilitdtsfragen und eine Akzeptanz fir

die notwendigen MaBnahmen der 'Verkehrswende' erreicht werden.
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3 Handlungsstrategie

Bis zum Jahr 2035 sollen in der Stadt Hamm nur noch ein Viertel aller Wege durch den
motorisierten Individualverkehr und drei Viertel durch den Umweltverbund zurlickge-
legt werden. Damit das gelingt, sollten drei strategische Prinzipien im Rahmen der

politischen Entscheidungsprozesse beachtet werden:

Umweltvertragliche Mobilitat: Es gilt die Emissionen (Abgase, Larm, Erschiitterungen,
etc.) in der Stadt und den Ressourcenverbrauch aller Verkehrstrager, um ein maoglichst

groBes MaB zu reduzieren und somit die Beeintrdchtigung der Umwelt mdglichst gering zu

halten.

Sozialvertragliche Mobilitat: Es gilt eine Mobilitat fiir alle bereitzustellen, sodass alle
Blirger:innen unabhangig von ihrem finanziellen Hintergrund, Wohnort, Alter oder weiteren
individuellen/ personlichen Merkmalen Zugang zu den Mobilitdtsangeboten der Stadt

Hamm erhalten.

Stadtvertragliche Mobilitadt: Es gilt die vorhandenen Infrastrukturen der Stadt Hamm
bestmdglich zu nutzen, nur dort Anderungen durchzufiihren, wo es nétig ist, weitestgehend
keine weiteren Flachen zu beanspruchen und die notwendige Infrastruktur angemessen in

den o6ffentlichen Raum zu integrieren.

Die Hammer Blrger:innen sollten davon liberzeugt werden, bei ihren Fahrten und We-

gen drei Grundprinzipien zu beachten:

Vermeidung: Es gilt die Anzahl von Wegen und deren Lange zu reduzieren. Wenn gleichwertige
Ziele in geringer Entfernung aufzufinden sind, sollten die Idngeren Wege vermieden werden.

Verlagerung: Es gilt vermehrt den Umweltverbund anstatt des motorisierten

Individualverkehrs zu nutzen.

Vertraglichkeit: Es gilt Verkehrsmittel zu nutzen, die eine emissionsfreie oder

emissionsreduzierte Fortbewegung ermdglichen und wenig Fléache im stdadtischen Raum

beanspruchen.
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TEIL D — HANDLUNGSFELDER UND MABNAHMENEMPFEHLUN-

GEN

Abbildung 26: Uberblick der MaBnahmenempfehlungen nach Handlungsfeldern (raumkom)

Der Masterplan Mobilitat fungiert als Leitfaden zur umfassenden Weiterentwicklung

des stadtischen Verkehrssystems. In den vorangegangenen Kapiteln wurde nach der
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Umgestaltung von StraBBen und Pliatzen zu attraktiven Stadtraumen mit guten

Entwicklung des OPNV zur leistungsfihigen Alternative zum PKW auf mittleren
Bedingungen fiir den ,Umweltverbund'

Forderung des Radverkehrs als Motor der Mobilitatswende in Hamm
und langen Stecken

gehensweise und einer umfassenden Bestandsaufnahme der verschiedenen Verkehrs-
[ ]
[ ]
[ ]

Die aus dem Leitbild abgeleiteten Ziele werden nun in den spezifischen Handlungsfel-
dern konkretisiert und entsprechende MaBnahmenempfehlungen fir das Erreichen der
Ziele formuliert. Daraus entwickelt sich ein Leitfaden fir die zukiinftige Verkehrsent-

eingehenden Analyse des aktuellen Status quo, der Erlauterung der methodischen Vor-
Die Handlungsfelder zur Gestaltung der Mobilitdtswende in Hamm sind:

trager und Mobilitatsbedirfnisse ein Leitbild formuliert.
wicklung und Verkehrspolitik in Hamm bis zum Jahr 2035.

Implementierung der nachhaltigen Mobilitdt auch im Wirtschaftsverkehr
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Vorab soll eine Gesamtiibersicht (iber alle vier Handlungsschwerpunkte samt MaBnah-
menvorschligen einen ersten Uberblick {iber Relevanz und zeitliche Einordnung geben,

der in den einzelnen Kapiteln (1.1-4.1) Konkretisierung erfahrt.
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1 Forderung des Radverkehrs als Motor der Mobilitats-

wende in Hamm

Der Radverkehr wird im Rahmen der Verkehrswende in Hamm eine zentrale Rolle ein-
nehmen. Diese Relevanz erwachst aus unterschiedlichen Gesichtspunkten. Zunachst
ist der Radverkehr in Hamm der einzige Verkehrstrager, dessen Verkehrsanteil in den
letzten Jahrzehnten kontinuierlich gewachsen ist. Mit 19% Radverkehrsanteil gehort
Hamm bereits zu den Rad-Metropolen unter den deutschen GroBstadten. Die generel-
len Bedingungen fiir den Radverkehr sind, wie in Teil B bereits beschrieben, hinsichtlich
einer wenig bewegten Topographie und der polyzentralen Stadtstruktur, sehr gut. Des
Weiteren kommt dem Radverkehr innerhalb des Mobilitatsgeschehens eine Scharnier-
funktion zu. Im Zuge von multi- und intermodalen Wegeketten kann das Radfahren
seine Starken hinsichtlich Geschwindigkeit und Flexibilitat zur Geltung bringen. Der
Radverkehr kann besonders gut den Vor- und Nachlauf zu den 6ffentlichen Verkehren

bedienen.

Die MaBnahmen des Masterplans zielen auf unterschiedliche Teilaspekte des Radver-
kehrs ab und tragen so einer ganzheitlichen Weiterentwicklung des Radverkehrs in der
Stadt Hamm Rechnung. Hierbei spielen sowohl klassische MaBnahmen wie der Ausbau
der Radwegeinfrastruktur und verkehrslenkende Eingriffe, aber auch MaBnahmen aus

dem Bereich der Kommunikation eine Rolle.

Die Orchestrierung des Zusammenspiels aus infrastrukturellen und kommunikativen
MaBnahmen ist entscheidend fiir eine positive Wahrnehmung der Radverkehrsbedin-
gungen in der Stadt Hamm. Hier sollte ein Gleichschritt angestrebt werden. Immer
dann, wenn Neuerungen und Verbesserungen der Infrastruktur anstehen, sollte dies

auch entsprechend prominent und intensiv beworben werden.
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MaBnahme Relevanz Zeithorizont Kosten
AUSBAU ALLER RADHAUPTROU-
TEN ! ! ! mittelfristig 0000
AUSWEISUNG WEITERER FAHR-
RADSTRABEN UND -ZONEN 11 mittelfristig

N | ..
NAHMOBILITATSKONZEPTE AUF
STADTBEZIRKSEBENE

! ! mittelfristig 00
ENTWICKLUNG VON MOBILITATS-
MODELL-QUARTIEREN IM HAM- I mittelfristig | oo g
MER WESTEN UND SUDEN
ERWEITERUNG DER SHARING-AN-
GEBOTE ! ! kurzfristig @SS
FAHRRADABSTELLANLAGEN

! ! kurzfristig | ®®®
POSITIVE KOMMUNIKATION

! ! ! Dauerauf- e

gabe

Ausbau der Hammer Radhauptrouten

Das im Jahr 2020 begonnene Radwegebauprogramm der Stadt Hamm sorgt fiir einen
zigigen Ausbau der elf Rad-Hauptrouten von der City in die Ortsteile. Aktuell
sind die Hauptrouten jedoch nur radial auf Hamm-Mitte ausgerichtet. Zuklinftig sollten
diese Routen durch Tangentialverbindungen mit gleichem Standard erganzt wer-

den, um eine effizientere Verknipfung der Stadtbezirke und Ortsteile zu erméglichen.

Ein weiterer Schwerpunkt liegt auf der Gestaltung einer einheitlichen Wegweisung,
um Radfahrer:innen eine klare Orientierung zu bieten. Das ,Integrierte Stadtleitsys-

tem" der Stadt Hamm bietet hier bereits eine gute Grundlage. Da es jedoch im
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Freizeitbereich und fiir das Radnetz NRW eigene Wegweisungen gibt, sollte in der Ort-

lichkeit auf eine nutzerfreundliche, leicht verstandliche Darstellung geachtet werden.

Darliber hinaus sind verschiedene Werkzeuge und MaBnahmen erforderlich, um Barri-
eren abzubauen und die Radinfrastruktur zu verbessern. Eine wichtige Rolle flir die
Erfassung von Infrastrukturproblemen spielt der existierende Mangelmelder , Sag’s

Hamm".

Ein weiterer wichtiger Schritt ist die Verdichtung des Wegenetzes in den Stadt-
bezirken Uber das Hauptrouten-Netz hinaus. Bei einer absehbaren weiteren Zunahme
des Radverkehrsanteils missen auch aufwendigere technische Lésungen, z.B. der Bau
von Uberfiihrungen (iber Hindernisse wie Kanile, die Lippe und Bahntrassen sowie die
Beseitigung hoéhengleicher Bahniibergange in Betracht gezogen werden, um eine si-
chere, leistungsféhige und durchgangige Radinfrastruktur zu schaffen. Neue Abstell-
anlagen sollen errichtet werden, um die Sicherheit und den Komfort flir Radfahrer:in-

nen zu verbessern.

Im Bereich des Marketings ist eine konsequente und regelmaBige Kommunikation
radrelevanter Aspekte entscheidend. Basierend auf den Erfahrungen aus Umfragen
sollte Social Media als effektives Kommunikationsmittel genutzt werden, um mdglichst
viele Menschen zu erreichen. Dabei kénnen Inhalte wie die Fertigstellung von Haupt-
routenabschnitten sowie alle Aus- und Verbesserungsarbeiten im bestehenden Netz,
einschlieBlich Abstellanlagen, kommuniziert werden (siehe 1G: Positive Kommunika-

tion).

Der Ausbau der Radhauptrouten stellt in den nachsten Jahren den Dreh- und Angel-
punkt der Radverkehrsforderung in der Stadt Hamm dar. Dieser sollte weiterhin
oberste Prioritat im Handlungsfeld Radverkehr genieBen, aber auch den Auftakt bilden

fur weitere MaBnahmen auf Stadtbezirks- und Quartiersebene.

Ausweisung weiterer FahrradstraBen und -zonen

FahrradstraBen eignen sich zur Biindelung des Radverkehrs und rdumen diesem eine
erhohte Prioritat ein, wodurch ein hoher Verkehrsfluss flir Radfahrer:innen ermdglicht
wird. Damit sind sie von groBer Bedeutung, um die Fahrradmobilitdt in Hamm zu star-

ken und sicherer zu gestalten. Ein zentraler Ansatz hierbei ist die Nutzung von
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Spielrdumen innerhalb der StraBenverkehrsordnung (StVO). FahrradstraBen miissen
nicht durchgehend flir den Kfz-Verkehr befahrbar sein; so kann eine Unterbrechung
der Durchfahrt eine Pkw-Dominanz verhindern. AuBerdem unterstitzen gute Sichtbe-
ziehungen und FuBgangeriiberwege eine lbersichtliche Gestaltung. Zur besseren Ori-
entierung und Sicherheit sollten farbige Furtmarkierungen eingesetzt werden, um
Radfahrer:innen klare und einheitliche Hinweise zu geben. Durch die Umsetzung dieser
Werkzeuge und MaBnahmen kann der Ausbau der Radhauptrouten in Hamm effektiv

vorangetrieben werden.

FahrradstraBen dienen als wichtige Zubringer, Erganzungen und Alternativen zu den
Radhauptrouten. Auf Quartiersebene kénnen sie dazu beitragen, lokale Nahverkehrs-
konzepte umzusetzen und eine sichere und attraktive Verbindung innerhalb der Stadt-
teile zu schaffen. Durch eine konsequente Trennung von FuB- und Radverkehr auf
FahrradstraBen wird die Sicherheit weiter erhéht und ein angenehmes Fahrerlebnis

gewahrleistet.

Fahrradzonen stellen ein neues Instrumentarium der Verkehrsplanung dar, da sie
erst im Jahr 2020 im Rahmen der StVO-Novelle eingeflihrt wurden. Insbesondere im
Umfeld von Schulen, Kindergarten und Krankenhdusern ermoglichen sie, diese sensib-
len Bereiche sicher flir Radfahrende anzubinden. Gerade im Schulumfeld besteht der
Bedarf, die Situation durch Hol- und Bringeverkehre zu entscharfen und die Radnut-
zung sicherer und attraktiver zu gestalten. Diese Fahrradzonen sollten in ein Netz aus
FahrradstraBen integriert werden, um eine nahtlose Anbindung und keine isolierten

"Inseln" zu schaffen.

Nahmobilitdtskonzepte auf Stadtbezirksebene

Die Stadt Hamm hat bereits in den 1990er Jahren Radverkehrskonzepte fir alle Stadt-
bezirke erarbeitet, die nun sukzessive anhand neuer verkehrswissenschaftlicher Er-
kenntnisse zu Nahmobilitatskonzepten (NMK) entwickelt werden sollten. Neben dem
Radverkehr missen weitere Themen wie der FuBverkehr und die optimale Verknip-

fung der umweltfreundlichen Verkehrsmittel in die NMK aufgenommen werden.

Ein wichtiger Schritt bei der Entwicklung dieser Konzepte ist die Identifizierung von
Alltagszielen in den Stadtbezirken. Dazu gehéren beispielsweise Schulen, Einkaufs-

moglichkeiten, Arbeitsstatten, aber auch Parks und Erholungsgebiete. Die
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Erreichbarkeit dieser Ziele flr FuBganger:innen und Radfahrer:innen muss analysiert

werden, um mdgliche Barrieren und Problemstellen zu identifizieren.

Um die Nahmobilitat effektiv zu verbessern, ist es entscheidend, entsprechende Netz-
werke zu entwickeln und zu ertiichtigen. Dazu gehdren unter anderem FahrradstraBen,
Gehwege, sichere Querungen, ausreichende Abstellanlagen flir Fahrrader, Sitzbanke,
attraktive Platze und eine angemessene Beleuchtung. Diese MaBnahmen tragen dazu
bei, die Sicherheit und Attraktivitat des FuB- und Radverkehrs in den Stadtbezirken zu

erhohen.

Ein weiteres Instrument sind FuBverkehrschecks, die in den Stadtbezirken durchge-
fuhrt werden sollten. Die Informationen aus den FuBverkehrschecks kénnen als wert-

voller Input flr die Entwicklung von Nahmobilitdtskonzepten dienen.

Hinsichtlich der Verknipfung der Verkehrsmittel sollten Standorte und Ausstattungs-

merkmale von Mobilstationen in den Bezirken festgelegt werden.

Entwicklung von Mobilitdts-Modellquartieren im Hammer Westen und Stiden
In den dicht bebauten innerstadtischen Wohnquartieren kulminieren haufig folgende

Verkehrsprobleme:
- hohe KFZ-Dichte
- hoher Parkdruck
- wenig Raum flr Radler und FuBganger

- Verkehrssicherheitsprobleme.

Die Entwicklung von Mobilitats-Modellquartieren im Hammer Westen und in der sidli-
chen Innenstadt zielt darauf ab, diese Verkehrsprobleme bestmdglich zu I6sen. Dabei
sollte ein ganzheitlicher Ansatz verfolgt werden, der verschiedene MaBnahmen umfasst

und koordiniert.

Zunachst sollten in beiden Gebieten an geeigneten Stellen Fahrradachsen und Fahr-
radzonen ausgewiesen werden, um eine gut vernetzte Fahrradinfrastruktur zu schaf-

fen. Eine weitere MaBnahmenebene ist der ruhende Verkehr. Hier spielen die

rovmbkom

Parkregelungen, das Bewohnerparken und mégliche Verlagerungen des Pkw-Parkens
in Quartiersgaragen eine Rolle, die idealerweise auch Lademdglichkeiten fir E-Autos
bieten. Gleichzeitig sollen im StraBenraum vermehrt Radabstellanlagen geschaffen

werden, um die Attraktivitat des Radverkehrs zu steigern.

Die Neugestaltung der StraBenraume steht ebenfalls im Fokus. Dabei spielen ver-
kehrslenkende MaBnahmen durch Beschilderung, Markierung und Wegweisung die
Hauptrolle, um zligig mit vertretbarem Aufwand substantielle funktionale Verbesserun-
gen zu erreichen. Durch die Koordination mit stadtebaulichen Projekten sollen
durch entsprechende GestaltungsmaBnahmen hochwertige Aufenthaltsqualitaten ge-
schaffen werden. Damit wird die in beiden Gebieten vorhandene Wohnumfeldverbes-
serung aus den 80er Jahren weiterentwickelt und das Quartier insgesamt als Wohn-
und Lebensraum aufgewertet. Dazu gehdrt u.a. die Ausbildung und Attraktivierung von
identitatsstiftenden Quartiersplatzen, moglicherweise unter Einsatz von "Shared

Spaces".

Abbildung 27: Testphase eines Shared-Space in Flensburg - Flensburger Tagesblatt

Insbesondere im Hammer Westen kénnte das Mobilitats-Modellquartier optimal in die
bestehenden Strukturen der Stadterneuerung und der sozialen Stadt integriert werden.
Das Stadtteilbiro und die bewdhrten Kommunikationsformate bieten eine ideale Vo-
raussetzung, um Anspriiche und Wiinsche der Bewohner:innen aufzugreifen und deren

aktive Mitwirkung an einer stadtvertraglichen Mobilitat zu erreichen.
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Erweiterung der Sharing-Angebote

Die Erweiterung von Sharing-Angeboten, insbesondere des Metropolrads, des Carsha-
ring und des E-Scooter-Verleihs, ist von groBer Bedeutung, um die Mobilitat in Hamm
nachhaltig zu verbessern. Dabei ist die enge Zusammenarbeit mit den Anbietern uner-

lasslich.

Sharing-Angebote ergénzen den OPNV und bieten insbesondere Besucher:innen und
temporaren Bewohner:innen (z.B. Studierenden) ein gutes Angebot fiir eine umwelt-
freundliche Mobilitat. Als Teil von Mobilitatskonzepten fir Neubaugebiete oder Ansied-
lungsvorhaben sind sie ein wichtiger Baustein, um den Flachenverbrauch flir Stellplatze

zu reduzieren.

Eine wichtige MaBnahme ist die Verkniipfung der Sharing-Angebote mit dem
OPNV an Mobilstationen in allen Ortsteilzentren sowie an Arbeitsplatzschwerpunk-

ten, gréBeren Bildungseinrichtungen und Freizeitarealen.

Fahrradabstellanlagen

Flachendeckende Radabstellanlagen stellen einen wesentlichen Bestandteil der Rad-
verkehrsinfrastruktur dar. Das Wissen, dass das Fahrrad am Zielort vor Witterung und
Diebstahl geschiitzt abgestellt werden kann, baut ein wesentliches Hemmnis fir die
vermehrte Nutzung des Fahrrads ab. Dieser Aspekt wird fir die geplante Erhéhung des
Radverkehrsanteils immer wichtiger, da die genutzten Rader immer hochwertiger wer-

den.

Auch in Hamm sind bereits an vielen wichtigen Punkten Fahrradabstellanlagen vorhan-
den; allerdings sind diese teilweise von minderer Qualitat und nicht mehr zeitgemaB.
Das aktuelle Bauprogramm der Stadt Hamm fiir Radabstellanlagen im o&ffentlichen
Raum erflillt den steigenden Bedarf, ebenso die Aktivitaten der Stadt zur Erweiterung
der Kapazitaten der Radstation am HBF und der Radabstellanlagen an den Vorortbahn-

hofen.

Das geplante Rad-Parkhaus an der StadthausstraBe, das in ein neues Wohngebdude
integriert wird, kann Vorbild sein flir weitere dhnliche Projekte in Hamm und der Re-
gion. Einen erheblichen Einfluss haben aber auch Radabstellmdglichkeiten, die von der

Stadt Hamm nicht unmittelbar beeinflusst werden kdnnen (z.B. bei Betriebs- und
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Einzelhandelsstandorten). Hier muss im Rahmen des Betrieblichen Mobilitdtsmanage-
ments der intensive Austausch mit den jeweiligen Entscheidungstragern gesucht wer-
den (siehe MaBnahme 4B).

Im Bereich des Wohnungsbaus hat die Stadt Hamm durch ihre aktuelle Stellplatz-Sat-

zung bereits die richtigen Impulse gesetzt.

Positive Kommunikation

Fahrradférderung ist nicht nur eine Frage der Infrastruktur, es geht auch um die Mo-
tivation der Verkehrsmittelwahl und das Image des Radverkehrs. Wie wichtig
diese Aspekte auch im Verkehrssektor sind, belegen die groBen Budgets der Automo-

bilwirtschaft fir die Kommunikation.

Mit der Mitgliedschaft in der Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundlicher Stadte (AGFS)
hat sich die Stadt Hamm dieser Aufgabe angenommen. Das positive Werben fir das
Radeln in Zusammenarbeit mit den drtlichen Verbanden und Medien hat einen Beitrag
zur Erfolgsgeschichte des Fahrrades in Hamm geleistet. Die Hammer Fahrradaktions-
tage (Mobilititstag, Sattelfest) sind nicht nur wichtig fiir die Offentlichkeitsarbeit, sie
bieten auch eine Plattform fir die Zusammenarbeit zwischen der Stadt, dem ortlichen
Fahrradhandel und den Verkehrsverbanden (ADFC, VCD, Umweltorganisationen und

Radsportvereinen).

Neben solchen ereignisbezogenen KommunikationsmaBnahmen ist zu allen Planungen,
baulichen und straBenverkehrsrechtlichen MaBnahmen in den betroffenen Quartieren
eine begleitende Offentlichkeitsarbeit sinnvoll, denn nicht immer sind die Neue-
rungen selbsterklarend. Neben den Ublichen Materialien (Flyer, Ausstellungen, Plane)

sind regelmaBige Medienberichte hilfreich.
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Exkurs: Entwicklung der Fahradforderung in Deutschland und in der Stadt

Hamm

Die Radverkehrsplanung in Deutschland durchlief unterschiedliche Entwicklungszyklen,
die jeweils typische infrastrukturelle Konsequenzen nach sich zogen. Auf Grund des
Zeitbedarfs, den verkehrsinfrastrukturelle Bauvorhaben in der Regel benétigen, exis-

tieren oftmals Radverkehrsinfrastrukturen aus unterschiedlichen Planungsepochen.

70er-80er Jahre: Boom der Bordstein-Einfachradwege

In den 1970er- und 1980er-Jahren dominierte der Versuch, mit Hilfe von vielen Bord-
steinradwegen schnell die Radwegestatistik aufzubessern. Die Fahrbahnen wa-
ren noch tabu flir eigene Radverkehrsanlagen. Vielfach wurden auf den Gehwegen mit
einfachsten Strichmarkierungen durch Halbierung der ohnehin knappen Flachen Bord-
steinradwege angelegt, entweder mit vertikaler Trennung von zwei schmalen Streifen
oder mit Uberlagerung beider Verkehrsarten auf der knappen Fliche. Das fiihrte zu
vielen Konflikten zwischen FuBB- und Radverkehr und war sehr unfalltrachtig,
weil der Radverkehr oft an QuerstraBen und Grundstilickszufahrten Gbersehen wurde

und es so zu Kollisionen mit dem Querverkehr kam.

90er Jahre- 2000er Jahre: Bike & Ride und erste Radstationen

In den 1990er- und 2000er-Jahren wurde erstmals damit begonnen, im Fahrbahnbe-
reich neue Radverkehrsanlagen zu schaffen, indem hauptsachlich schmale Schutz-
streifen oder Angebotsstreifen durch Markierungen eingerichtet wurden. Dies er-
moglichte teilweise die Verlagerung des Radverkehrs von den Gehwegen und war eine
Reaktion auf die erkannte Problematik unfalltrachtiger Querverkehre. Eine weitere
MaBnahme zur Bewaltigung von Unfallhdufungen war die Einfiihrung systematischer
Furtmarkierungen. Dies begannen zunachst bescheiden und wurden spater durch

auffallige und deutlichere Flacheneinfarbungen in den Konfliktbereichen fortgesetzt.

Ein bedeutender Fortschritt war auch die Offnung von EinbahnstraBen, die nicht
mehr ideologiebasiert abgelehnt wurde. Anfangs vereinzelt und spater immer haufiger
ermdglichte die Offnung dem Radverkehr, unnétige Umwege zu vermeiden. Gleichzei-
tig wurden Sackgassen immer Ofter durch Zusatzzeichen als fir FuB- und Radverkehr

durchlassig gekennzeichnet.
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Die Stadt Hamm wurde bereits 1993 Griindungsmitglied der Arbeitsgemeinschaft fuB3-
ganger- und fahrradfreundlicher Stadte, Gemeinden und Kreise in Nordrhein-Westfalen
(AGFS) und engagierte sich zusammen mit der Nachbarstadt Minster intensiv in der
AGFS. Die Fahrradplaner:innen in Hamm zeigten sich auBerst motiviert und kreativ.
Innerhalb der AGFS wurde auch das Fahrradparken als Problem erkannt. Drei

MaBnahmen wurden ergriffen:

1. die Schaffung von mehr und qualitativ hochwertigen Fahrradabstellanlagen im

Stadtzentrum und den Ortsteilen,

2. die Errichtung von Radstationen und Bike & Ride-Anlagen zur Férderung der Inter-
modalitat durch die Nutzungskombination von Fahrrad und o6ffentlichem Verkehr —
Hamm gehdrte zu den Vorreitern beim Aufbau von Radstationen im Rahmen des Lan-

desprogramms zur Einrichtung von 100 Radstationen — und

3. die Schaffung peripherer Bike & Ride-Anlagen als Erganzung zu bestehenden Park
& Ride-Anlagen an entfernten Haltepunkten des Schienenpersonennahverkehrs sowie

wichtigen stadtischen und regionalen Buslinien.

2010er Jahre: Pedelec-Boom und die Zeit der FahrradstraBen

Mit dem beginnenden Boom bei Pedelecs dndert sich die Sicht auf den Radverkehr.
War er bis zur Jahrtausendwende kommunalpolitisch oft noch marginalisiert we-
gen der geringen Kosten je Fahrrad und wegen der despektierlichen Annahmen, das
Fahrrad habe nur eine geringe Transport- und Distanzleistungsfahigkeit, an-
derte sich jetzt der politische Stellenwert. Fahrrader und zumal Pedelecs wurden im-
mer teurer. Das machte sie auch politisch ,,wertvoller". Pedelecs, Lastenfahrrader

bzw. Fahrrader mit Anhanger wurden zu einem symbolischen Lebensstilprodukt.

Durch die Urteile zur Benutzungspflicht begann 2010 eine starkere Qualifizierung
von Bestandsradwegen. Die Mindestanforderungen an benutzungspflichtige Rad-
wege wurden deutlich verscharft. Danach wurde immer 6fter die Benutzungspflicht
schlechter Radwege aufhoben, wegen zu geringer Breite oder technischer Mangel an
der Oberflache. Substandardradwege wurden immer o6fter entpflichtet durch Umbe-
schilderung und Demarkierung. Umso mehr wuchs der Druck, ersatzweise im Fahr-

bahnbereich neue Radverkehrsanlagen zu schaffen.
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Neben den neuen Pedelecs anderten auch zwei weitere technische und betriebliche
Innovationen den Radverkehr. Fiir die Kombination mit dem Offentlichen Verkehr
wurde die Fahrradmitnahme erleichtert und oft auch ganzlich frei gegeben. Und
ein Teil der ,, Kombinierer" wechselte auf kleine Faltfahrrader, die mittlerweile von
vielen Herstellern in hoher technischer Qualitat und zu akzeptablen Preisen angeboten
wurden. Eine weitere Option flr Kombinierer wurden die allmahlich aufkommenden
Offentlichen Leihradsysteme. Im Ruhrgebiet breitete sich vor allem das interkom-
munale Verleihsystem Metropolrad Ruhr aus. Allerdings erreichte dessen Ange-
botsdichte noch nicht die aus Spanien und Frankreich bekannten Spitzenwerte, ent-
sprechend geringer blieb die Nutzungsfrequenz. Neben den Leihfahrradern begannen
auch kommerzielle Leihrolleranbieter mit ihren Angeboten. Das stellte die Stadte
wegen des vielfachen Abstellchaos vor besondere Herausforderungen. Ideal war auch
hier, wie bei den Leihfahrradern, das Ausweisen von speziellen Abstellstationen
und ggf. das Verbot von sog. ,wildem", verkehrsbehinderndem Abstellen. Durch das
Konzept fir neue Mobilstationen konnte flir geordnetes Abstellen von Leihradern
und Leihrollern ein intermodales Konzept mit Bezug zum 6&ffentlichen Verkehr entwi-

ckelt werden.

Eine neuartige Angebotsoption, namlich das Fahrradleasing (Jobrad), trug dazu
bei, den Radverkehr auch fiir Unternehmen attraktiv zu gestalten. Durch dieses Ange-
bot konnten Betriebe ihren Mitarbeiter:innen spezielle Fahrradleasingoptionen anbie-
ten. Auf diese Weise wurde der Radverkehr allmahlich zu einem festen Bestandteil des

Betrieblichen Mobilitdtsmanagements (BMM).

Ein Quantensprung kennzeichnet die nationale Fahrradforderung durch den Bund,
der bereits mit seinem ersten Nationalen Radverkehrsplan NRVP I wachsendes Enga-
gement fir Fahrradférderung bewiesen hatte. Mit dem NRVP III hat der Bund seine

Haushaltsmittel fr investive und nicht investive MaBnahmen deutlich aufgestockt.

FahrradstraBBen wurden von immer mehr Kommunen als neue Option zur Privilegie-
rung des Radverkehrs im NebenstraBennetz genutzt. Einige Stadte setzen Fahr-
radstraBen zunehmend mit System netzbildend ein, in NRW waren Essen, Bonn
und Munster Vorreiter. Auch Hamm hat immer mehr FahrradstraBen eingerichtet (ak-

tuell 14) und ristet diese entsprechend der aktuellen Erkenntnisse nach. So sorgt in
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der GriinstraBe inzwischen eine durchgehende rote Fahrbahnmarkierung optisch dafiir,

den besonderen Charakter der FahrradstraBe hervorzuheben.

Als neues Element der Fahrradinfrastruktur wurde in NRW der Radschnellweg ent-
wickelt, nachdem in Wuppertal die Nordbahntrasse als Radschnellweg durch Blirger-
initiativen erfolgreich implementiert werden konnte. Der RVR und das Landesverkehrs-
ministerium nahmen sich des Themas an und konzipierten mit dem RS 1 den ersten
groBen, interkommunalen Radschnellweg, dessen Fertigstellung allerdings noch
nicht absehbar ist. Mittlerweile werden bundesweit in immer mehr Stadten und Regi-
onen Radschnellwege geplant. Dafir ist eine interkommunale Abstimmung auf regio-
naler Ebene notwendig aufgrund der iberértlichen Natur der Radschnellwege. Die Re-
alisierung der Radschnellwege erweist sich jedoch wegen des besonderen Flachenbe-
darfs und der hohen Kosten als ziemlich langwierig. Der Bund beteiligt sich an der

Foérderung von Radschnellwegen und groBen Publikationen zu dem Thema.

2020er Jahre: Pop Up MaBnahmen und Trend zu hochwertigen Elektroradern

Mit der Pandemie ergab sich eine neue Situation flir die Planung von Geh- und Rad-
wegen. Das Gebot, deutlich mehr Abstand zu halten, flihrte zu mutigen Experimen-
ten mit sog. Pop-up-Radwegen und zur Verbreiterung von Gehwegen zu Lasten
von Fahrbahnen und Parkstreifen. Die Gastronomie wich immer mehr in den 6f-
fentlichen Raum aus, um mehr Platz fiir Tische und Stihle zu haben, weil in den In-
nenraumen klare Beschrankungen fir die Zahl der Tische galten. Fir diese neuen
Platzanforderungen wurden immer ofter auch Flachen des fahrenden und ruhenden

Kfz-Verkehrs beansprucht.
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2 Entwicklung des Hammer OPNV zur leistungsfihigen

Alternative zum Pkw

Parallel zum Masterplan Mobilitdt wurde der Nahverkehrsplan der Stadt Hamm (NVP

2023) erarbeitet und inzwischen vom Rat beschlossen.

Die MaBnahmenvorschlage des NVP stimmen mit der Zielsetzung des Masterplans voll
umfanglich Uberein und sind ein wesentlicher Bestandteil der Strategie zu einer durch-
greifenden Veranderung der Verkehrsmittelwahl bis zum Jahr 2035. Daher war es nicht
mehr erforderlich, im Masterplan eigene, umfassende MaBnahmenvorschlage fiir den
OPNV zu entwickeln.

Im Folgenden werden daher insbesondere die Schnittmengen mit den anderen Ver-
kehrstragern und die Integration des OPNV in die Gesamtstrategie zur Umsetzung der

Verkehrswende in der Stadt Hamm betrachtet.

Flr eine Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl sind folgende MaBnahmenempfehlun-

gen aus dem NVP 2023 von besonderer Bedeutung:

MaBnahme Relevanz Zeithorizont Kosten
UMSETZUNG DES NAHVERKEHRS- In Umsetzung
PLANS 2023 i 8009
FORTFUHRUNG DES BUSBE-
mittelfristig

SCHLEUNIGUNGSPROGRAMMS ! ! o006
FORTSETZUNG DES HALTESTEL-
LENMODERNISIERUNGSPRO- 1] kontinuierlich

- 000
GRAMMS
AUFBAU VON MOBILSTATIONEN
AN DEN BAHNHOFEN UND IN DEN 1] mittelfristig | g @@
BEZIRKSZENTREN
POSITIVE KOMMUNIKATION Daueraufgabe

Il oo
ZIELGRUPPENMARKETING : Daueraufgabe

B
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FINANZIERUNGSFRAGEN Kurz- bis mit-

11 telfristig 000
AUSBAU VON LOKALEN UND REGI-
ONALEN GLEISKAPAZITATEN i langfristig | 9908

Umsetzung des Nahverkehrsplans (NVP 2023)

Eine gute Grundlage fiir die weitere Entwicklung des Hammer OPNV im Sinne der Ziel-
setzungen des Masterplan Mobilitat bildet der Nahverkehrsplan 2023, der die zahlrei-
chen wichtigen strategischen Festlegungen enthalt. Diese stimmen durchweg mit den
parallelen Strategieiiberlegungen des Masterplans liberein. Beide wollen eine durch-
greifende Starkung des Umweltverbundes und deutliche Reduzierung des Kfz-Verkehrs
erreichen und sehen dafiir eine zentrale Rolle im OV. Der in Hamm gegeniiber anderen
Stadten dieser GroBe in Deutschland bislang deutlich geringere OV Modal Split-An-
teil von 8 %o soll durch MaBnahmen des Nahverkehrsplans auf 15 % annahernd
verdoppelt werden. Das ist eine ehrgeizige Zielvorgabe, die die offensive Vorgehens-

weise des NVP legitimiert.

Fiir ein integriertes Mobilitatskonzept sind die Verkniipfungen des OPNV mit den an-
deren Verkehrsarten des Umweltverbundes, insbesondere dem Radverkehr und den
neuen Angeboten im Bereich des Car- und Bike Sharing und der fuBgangerfreundlichen

Lokalisierung der Haltestellen, besonders bedeutsam.

Weitere Wechselwirkungen bestehen mit der Parkraumbewirtschaftung. Behinderun-
gen des OV durch das Parken miissen durch eine sinnvolle StraBenraumgestaltung
abgebaut werden. Eine systematische Parkraumbewirtschaftung und die Schaffung
von Umsteigemdglichkeiten durch ein dezentrales P&R-Angebot sind gute Instru-

mente, um den OPNV zu stirken und den Umstieg vom Auto zu erleichtern.

Aus Sicht der Gutachter sind die strategischen Uberlegungen und die MaBnahmenvor-
schlage des Nahverkehrsplans durchweg geeignet, die erwiinschte Mehrnachfrage
auch erreichen zu kdnnen. Insbesondere die Einfihrung der Metrobusse, der fahrgast-

freundliche Tarif, der On-Demand-Verkehr, die Angebotsverbesserungen bei den
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Regionalbuslinien und die Umsetzung der diversen MaBnahmen im SPNV versprechen

groBe Attraktivitdts- und damit Nachfragezuwachse.

Daher werden die im Nahverkehrsplan vorgeschlagenen Strategien im integrierten Mo-
bilitatskonzept beriicksichtigt und nachfolgend lediglich zusammenfassend aufgefiihrt

und erganzend kommentiert.

So ist die fristgerechte Umsetzung der ersten Metrobuslinien ein wichtiger
Schritt zur Verbesserung des Nahverkehrs in Hamm gemaB des Nahverkehrsplans. Da-
bei ist es entscheidend, die neuen Metrobuslinien eng mit anderen Verkehrstragern
des Umweltverbunds zu verknlipfen. Dazu gehdren beispielsweise die Einrichtung von
Radabstellanlagen an den Haltestellen sowie die Integration von Sharing-Angeboten

wie Fahrrad- oder E-Scooter-Verleih.

Ein weiterer wichtiger Aspekt ist die Bewerbung und das Marketing fiir die neuen
Metrobusse. Ein einheitliches Design und eine ansprechende Prasentation kénnen dazu
beitragen, die Attraktivitat des Nahverkehrs zu steigern und mehr Menschen zum Um-

stieg zu bewegen.

Um den Erfolg der Metrobuslinien zu messen und mogliche Auswirkungen zu analysie-
ren, sind regelmaBige Erhebungen und Wirkungsanalysen notwendig. Nur so
kdnnen eventuelle Anpassungen vorgenommen und die Qualitat des Nahverkehrs kon-

tinuierlich verbessert werden.

Ein nachhaltiges Finanzierungsmodell ist ebenfalls von groBer Bedeutung, um die
langfristige Verfligbarkeit und Qualitat des Nahverkehrs sicherzustellen. Neben dem
bestehenden Querverbund im Stadtwerke-Konzern sollten alle Férderméglichkeiten ge-
nutzt werden. Um das angestrebte OPNV-Angebot finanzieren zu kénnen, ist perspek-

tivisch auch eine finanzielle Beteiligung der Stadt Hamm erforderlich.

Fortflihrung des Busbeschleunigungsprogramms

Damit die geplanten Metrobusse auch zeitlich eine Alternative zum Pkw bieten, ist eine
konsequente Fortflihrung des Busbeschleunigungsprogramms erforderlich. Dies erfor-
dert zunachst eine systematische Analyse von Verlustzeiten im Busbetrieb, um proble-

matische Strecken und Knotenpunkte zu identifizieren. Daraufhin muss ein
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MaBnahmenprogramm entwickelt werden, das die Prioritat auf die stark frequentierten

Achsen und Metrobuslinien legt.

Ein wesentlicher Schritt ist der Ersatz der bisherigen Technik durch zeitgemaBe, kon-
tinuierliche Erfassung mittels GPS und die Implementierung intelligenter Lichtsignalan-
lagen-Steuerungen. Durch diese Modernisierung kénnen Verlustzeiten reduziert und

eine effizientere Steuerung des Busverkehrs ermdglicht werden.

Der Umbau von Busbuchten zu Fahrbahnrandhaltestellen ist eine effektive MaBnahme
zur Beschleunigung des Busbetriebs. Dies ermdglicht einen schnelleren Ein- und Aus-

stieg der Fahrgdste sowie eine reibungslosere Verkehrsabwicklung.

Ein weiterer Aspekt der Busbeschleunigung ist die Kompensation der zunehmenden
Tempo-30-Regelungen im HauptverkehrsstraBennetz. Wahrend die Geschwindigkeits-
reduzierung aus Grinden der Verkehrssicherheit oder des Larmschutzes ein wichtiges
und sinnvolles Instrument der Verkehrslenkung ist, kann sie andererseits zur Verlang-
samung des Busverkehrs fiihren. Auf neuen Tempo-30-Strecken mit Busverkehr und
"Griiner Welle"/Busbeschleunigung sollte daher méglichst zeitnah die technische An-
passung der Beschleunigung erfolgen. Zugleich sollten KompensationsmaBnahmen wie

die Umwandlung von Busbuchten gepriift werden.

Insgesamt ist eine ganzheitliche und koordinierte Herangehensweise erforderlich, um
das Busbeschleunigungsprogramm erfolgreich fortzuflihren und den &ffentlichen Nah-

verkehr in Hamm weiter zu verbessern.

Fortsetzung des Haltestellenmodernisierungsprogramms
Durch das langjahrige Haltestellenmodernisierungsprogramm wurden in Hamm bereits

die meisten Haltestellen der Hauptlinien barrierefrei ausgebaut.

Die geplanten Metrobuslinien bendtigen auch bei den Haltestellen eine besonders hohe
Qualitat. Daher sollten sie im Modernisierungsprogramm mit Prioritat bearbeitet wer-

den.

Aufbau von Mobilstationen an den Bahnhofen und in den Bezirkszentren
Flr die Verkehrswende ist eine Angebotsvielfalt jenseits des Pkw unabdingbar, so dass

sich die Menschen je nach Lebens- und Alltagssituation nicht an ein Verkehrsmittel
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binden missen. Zudem bietet dieser flexible Zugriff auf verschiedene Verkehrsmittel

auch eine Riickfallebene.

Im Rahmen des Ausbaus des 6ffentlichen Nahverkehrs in Hamm sollen Mobilstatio-
nen an wichtigen Verkehrsknotenpunkten wie Bahnhofen und Bezirkszentren einge-
richtet werden. Diese Mobilstationen sollen als Anlaufpunkt fiir Pendler:innen und Rei-
sende dienen und eine Vielzahl von Services bieten, um die Nutzung des 6ffentlichen
Verkehrs und des Fahrradverkehrs zu erleichtern. Sie bindeln verschiedene
Verkehrsmittel an einem Standort und sind somit als eine sichtbare Auspragunng der

multimodalen Verkehrsmittelnutzung zu verstehen.

Abbildung 28: Mobilitétsstation in Kiel-Ellerbek — Eigene Aufnahme

Die Ausstattung der Mobilstationen soll Fahrradabstellanlagen umfassen, die Giberdacht
und ggf. abschlieBbar sind, um die Sicherheit der Fahrrader zu gewahrleisten. Dariiber
hinaus sollen mdglicherweise Gepackfacher, Lademdglichkeiten fir E-Bikes und Repa-
raturstationen bereitgestellt werden, um den Bedirfnissen der Fahrradfahrer:innen

gerecht zu werden.

Des Weiteren sollen an den Mobilstationen Netzkarten fiir den 6ffentlichen Nahverkehr
und den Radverkehr angeboten werden, um den Fahrgasten eine einfache Orientie-
rung zu ermdglichen. Ein Leihradangebot kann ebenfalls Teil des Services sein, um die

Flexibilitdt der Fahrgaste zu erhéhen.

Zusatzlich zu diesen grundlegenden Einrichtungen kénnen weitere Services angeboten
werden, wie zum Beispiel Packstationen, qualitativ hochwertige Aufenthaltsflachen und

Informationsangebote Uber das Umfeld und den Stadtbezirk.
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Positive Kommunikation fiir den OPNV

Die weitreichenden Angebotsverbesserungen des Nahverkehrsplans missen durch
eine intensive Informations- und Offentlichkeitskampagne begleitet werden. Kommu-
nikation ist sehr wichtig, weil neben den harten Fakten der Angebote fiir den Erfolg
entscheidend ist, dass diese Angebote auch gesehen, erkannt und geschatzt werden.
Beziiglich des OPNV bestehen in weiten Teilen der Bevolkerung Vorurteile, gegen die

mit guten Informationen und Fakten angetreten werden muss.

Das Netzwerk Mobilitat NRW intensiviert landesweit die Bestrebungen zur Férderung
betrieblichen Mobilitatsmanagements auf kommunaler Ebene. In der Regel erfolgt da-
bei eine Differenzierung nach BetriebsgréBen, Branchen und Standorten. Im Rahmen
von Betriebsversammlungen werden den Unternehmen wichtige Mobilitatsinformatio-
nen auf Grundlage des aktuellen Status quo und des Nahverkehrsplans prasentiert.
Hierbei werden die relevantesten verkehrsbezogenen Daten und Fakten des jeweiligen
Betriebs vorab ermittelt. Die Materialien des Zukunftsnetzwerks Mobilitat NRW kdnnen
hierbei als Grundlage dienen und durch spezifische Informationen aus Hamm erganzt
werden. Dies ermdglicht die Diskussion Uber wiinschenswerte Verbesserungen im Mo-

bilitatsangebot.

Eine vergleichbare Kommunikations- und Motivationsoffensive flr Privathaushalte ist
ebenso mdglich. Hierbei bedient man sich in der Regel eines externen Mobilitatsdienst-
leistenden, haufig ein Befragungsinstitut. Dieser Dienstleister nutzt sozialempirische
Methoden, um das Mobilitdtsverhalten und die Mobilitdtswiinsche der Haushalte zu
erheben. AnschlieBend prasentiert und diskutiert er die bestehenden und geplanten
Mobilitdtsangebote. ErfahrungsgemaB kann durch diesen Ansatz eine erhebliche Stei-

gerung der Nachfrage erzielt werden.

Der Einzelhandel spielt in den Mobilitatsdebatten eine herausragende Rolle, leider oft
mit stark autofixierten Aussagen. Umso wichtiger ist, ihn mit gesicherten Daten und
Fakten zu ,flittern™ und in die Debatten der Verbesserungspotenziale einzubinden. Und
zwar nicht nur auf der Lobbyisten-Ebene, sondern auch durch Ansprache der einzelnen
Betriebe. Themen sind normalerweise das Kundenverhalten, die OV-Relevanz, die
Lade- und Lieferprobleme, die Parkraumvorsorge flir Kunden mit Autos und Fahrradern

und evtl. die Beteiligung an WerbemaBnahmen.
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Sichere Finanzierung des Hammer Busverkehrs

Aufgrund der Kostensteigerungen im Fahrzeug-, Energie- und Personalbereich wird die
Finanzierung des OPNV in allen deutschen GroBstadten immer schwieriger. Wenn, wie
in Hamm, aufgrund der immer drangenderen klimapolitischen Herausforderungen
neue Akzente und Angebote umgesetzt werden sollen, stoBt die bisherige Finanzierung
des OPNV im Querverbund der Versorgungsunternehmen an ihre Grenzen. Denn an-
ders als in manchen anderen europadischen Landern wird in Deutschland zwar die
OPNV-Infrastruktur von Bund und Land gefordert, nicht aber der Betrieb. Beim
Deutschland-Ticket haben Bund und Lander erstmals eine finanzielle Verantwortung
fiir die operative Ausgestaltung des OPNV-Angebots tibernommen. Ohne eine grund-
legende Finanzreform mit deutlich mehr Bundes- und Landesmitteln flir den &ffentli-
chen Verkehr kénnen die Kommunen ihren dringend nétigen Beitrag zu Mobilitats-
wende und klimaneutraler Verkehrsentwicklung nicht leisten. Perspektivisch ist klar,

dass hier neue Lésungen nétig sind, deren Konturen aber noch nicht absehbar sind.

Ausbau des regionalen Schienennetzes

Der Schienenverkehr spielt im Kontext des Mobilitatsgeschehens in der Stadt Hamm
eine zentrale Rolle. Durch die herausragende Anbindung Hamms an das regionale und
Uberregionale Schienennetz stellt der SPNV eine etablierte Mobilitatsoption fir die Bir-
ger:innen der Stadt Hamm, Pendler:innen und Besucher:innen dar. Durch Bundes- und
Landesbestrebungen, den Personenverkehr auf der Schiene weiter zu forcieren, insbe-
sondere durch den Deutschlandtakt, ergeben sich mittel- und langfristig Engpasse hin-
sichtlich der bestehenden Gleiskapazitdten. Dementsprechend gilt es bereits jetzt, die
zukilinftigen Bedarfe sorgfaltig zu prognostizieren und entsprechende Erweiterungen

vorzubereiten.

Dartiber hinaus sorgt die avisierte Errichtung des trimodalen Glterumschlagspunktes
"Multi-Hub Westfalen" in Hamm dafiir, dass die bestehenden Gleiskapazitaten zusatz-
lich durch ein erhdhtes Schienengiterverkehrsaufkommen in Anspruch genommen
werden. In Konsequenz dessen und angesichts der Bestrebungen, auch im Personen-
verkehr weitere Kapazitdten zu schaffen, ist eine umfassende Ausweitung der lokalen
und regionalen Schienenkapazitaten notwendig. Dazu zahlt insbesondere der Ausbau

der Hauptstrecke Hamm-Dortmund sowie der Zufahrten zum Hauptbahnhof Hamm.
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Diese MaBnahme ist von essenzieller Bedeutung, um die steigende Nachfrage an G-
ter- und Personenverkehr auf der Schiene kiinftig bewaltigen zu kénnen und Nutzungs-

konflikten zwischen Personen- und Guterverkehr praventiv entgegenzuwirken.
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3 Umgestaltung von StraB3en und Platzen zu attraktiven
Stadtraumen mit guten Bedingungen fiir den Umwelt-

verbund

Auch ein gesamtstadtisches Mobilitatskonzept mit eindeutigen Schwerpunkten bei der
Foérderung umwelt- und klimafreundlicher Verkehrsmittel darf den Kfz-Verkehr und die

Weiterentwicklung des StraBennetzes nicht auBer Acht lassen.

Angesichts der auch weiterhin groBen Bedeutung des Kfz-Verkehrs ist dessen umwelt-
freundliche Abwicklung entscheidend fir die Reduzierung der Treibhausgase und die
Gestaltung einer lebenswerten Stadt. Die Leitziele des Masterplan Mobilitat lassen sich
nur erfullen, wenn die Umrlstung der Kfz-Flotte auf umweltfreundliche Antriebe ge-
lingt und das StraBennetz funktional und gestalterisch optimiert wird. Die Erfillung

dieser Anspriiche ist gleichrangig mit der Férderung des Umweltverbundes.

Nachfolgend werden die entsprechenden Handlungsfelder beschrieben, die in der MaB-

nahmendibersicht zusammengefasst sind:

MaBnahme Relevanz Zeithorizont Kosten
ERHALT, ERTUCHTIGUNG UND
MABVOLLER AUSBAU EINES FUNK- | |1 Dauerauf- | ®®®
TIONSFAHIGEN HAUPTVERKEHRS- | gabe
STRABENNETZES
KONSEQUENTE UMGESTALTUNG
DER STRABENRAUME Il Dauverauf- | g@
- gabe
PARKRAUMKONZEPTE FUR DIE IN-
NENSTADT UND DIE sTApTTEIL-| 1 mittelfristig 0000
ZENTREN
BEGLEITUNG DER STRABENRAUM-
GESTALTUNG UND DER PARk-| 11 andauernd °
RAUMKONZEPTE DURCH DIALOG-
UND PARTIZIPATIONSFORMATE
TEMPO-30-PROGRAMM mittelfristig
I -
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Erhalt, Ertiichtigung und maBvoller Ausbau eines funktionsfahigen Hauptverkehrsstra-
Bennetzes

Neben den Neubauprojekten im Bereich der UmgehungsstraBen und Autobahnzubrin-
ger (B 63n, K 35n) und der Beseitigung héhengleicher Bahniibergdnge muss in Zukunft
auch in Hamm ein besonderes Augenmerk daraufgelegt werden, die StraBeninfrastruk-
tur zu erhalten und zu erneuern, insbesondere die netzrelevanten Briickenverbindun-
gen. Hier gewinnt die kontinuierliche, digital unterstiitzte Zustandskontrolle des Stra-

Bennetzes eine immer groBere Bedeutung.

Ein weiteres Ziel besteht darin, den Verkehrsfluss entlang der Hauptverkehrsachsen zu
optimieren, um negative Umweltauswirkungen zu minimieren. Dies umfasst die Anpas-
sung von Lichtsignalanlagen und den Einsatz von Telematik, um den Verkehrsfluss
effizienter zu gestalten. Punktuelle MaBnahmen zur Verbesserung der Verkehrssitua-
tion durch den Ausbau von Knotenpunkten, wie beispielsweise am Knoten HafenstraBe

/ Rémer-/RadbodstraBe geplant, sollen ebenfalls angestrebt werden.

Ein weiteres Ziel besteht darin, hochbelastete StraBenabschnitte verkehrssicher und
selbsterklarend zu gestalten, um Unfallhaufungen zu vermeiden oder zu beseitigen.
Durch eine kontinuierliche Uberwachung und Wartung des Hauptverkehrsnetzes soll
angestrebt werden, dass die Verkehrsinfrastruktur funktionsfahig bleibt und den An-

forderungen aller Verkehrsteilnehmer:innen gerecht wird.

Konsequente Umgestaltung der StraBenraume

Angesichts des Raumbedarfs fiir die umweltfreundlichen Verkehrsmittel und der wach-
senden 6kologischen und stadtebaulichen Anspriiche an den StraBenraum ist es erfor-
derlich, die herkdmmlichen, autoorientierten Prinzipien des StraBenraumentwurfs bei
Neubauten, Umbauten oder Erweiterungen kritisch zu tiberdenken. Eine Reduzierung

der Flachen fir den Kraftfahrzeugverkehr wird erméglicht durch:
- Umwidmung von Fléchen, die bisher flir den ruhenden Verkehr genutzt wurden,

- Beschrankung der Anzahl oder Reduzierung der Breite von Fahrspuren, einschlieBlich

des Verzichts auf separate Abbiegespuren und Mehrspurigkeit.
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Durch diese MaBnahmen wird eine alternative Flachennutzung ermdglicht, die breitere
Rad- und Gehwege, eine intensivere Begriinung und eine bessere Uberquerbarkeit er-
moglicht. Bei der Umgestaltung sollte am StraBengriin nicht gespart werden (vgl. A-
denauerallee). Eine vermehrte Anlage von Alleen ist angesichts des Mikroklimas und
der Notwendigkeit der Reduzierung von Hitzestress dringend notwendig und wird mit

der Zunahme der Hitzespitzen weiter an Bedeutung gewinnen.

Des Weiteren ist eine Reduzierung der Hochstgeschwindigkeit auch auf Hauptverkehrs-
straBen sinnvoll, da durch die Herabsetzung von Tempo-50 auf Tempo-30 eine Redu-
zierung des Larms und eine Flacheneinsparung maoglich ist. Aktuell ist die Ausweisung
von Tempo-30 auf HauptverkehrsstraBen nur unter bestimmten Voraussetzungen
moglich, beispielsweise, wenn eine besonders schiitzenswerte Nutzung in unmittelba-
rer Nahe besteht oder wenn Larm- und Luftbelastung als Argument herangezogen
werden kdnnen. Es befindet sich jedoch eine Gesetzesinitiative im Gange, die darauf
abzielt, Tempo-30 innerhalb geschlossener Ortschaften zur Regelgeschwindigkeit zu

erklaren.

Das Hammer HauptverkehrsstraBennetz sollte schrittweise systematisch auf Flachen-
bedarfe fir die umweltfreundlichen Verkehrsmittel liberpriift werden, um Busspuren,
Fahrradwege und FuBgangerwege zu schaffen oder zu verbessern. Dies flihrt jedoch

zwangslaufig zu einer Konkurrenz um den begrenzten Raum.

Jede Umgestaltungsplanung muss im Sinne von Transparenz und Vollstandigkeit im-
mer auch die Auswirkungen auf den Kfz-Verkehr intensiv untersuchen und begleitende
MaBnahmen vorsehen, wenn dort unerwiinschte Folgewirkungen entstehen. Ein Park-
raumkonzept kann hier ebenso erforderlich sein wie eine verbesserte Verkehrslenkung

des Durchgangsverkehrs auf Umgehungsstrecken.

Doch die Aufgaben der Stadtplanung gehen Uber die Gestaltung von StraBen und Plat-
zen hinaus. Neue Siedlungsbereiche miissen multifunktional geplant werden und dem
Ideal der ,Stadt der kurzen Wege" folgen. Zudem miissen existierende, monofunktio-
nale Siedlungsbereiche revitalisiert werden, wo immer dies mdglich ist. Nur auf diese
Weise kann der Trend zu immer langeren Wegen und immer mehr Autoabhdngigkeit

gebrochen werden.
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Um eine schrittweise Umgestaltung der HauptverkehrsstraBen zu erreichen, ist es rat-
sam, sich zunachst an der Verkehrsbelastung zu orientieren, um Abschnitte zu identi-

fizieren, die sich leichter umsetzen lassen.

Bestehende DoppelerschlieBungen bieten die Mdglichkeit, durch die Anpassung der
Wegweisung und Verkehrsfiihrung Verkehre umzuleiten und dicht bebaute StraBenab-
schnitte zu entlasten. Konkrete Beispiele sind die ,Kanaltrasse"™ und die Dortmunder
StraBe in Herringen sowie die Dortmunder StraBe und die parallele WilhelmstraBe im
Hammer Westen. Durch die Umlenkung des Verkehrs und eine schrittweise Umgestal-
tung der entlasteten StraBenabschnitte kdnnen sowohl die Verkehrssicherheit als auch

die Aufenthaltsqualitat fiir Anwohner:innen und Besucher:innen verbessert werden.

Parkraumkonzepte fur die Innenstadt und die Stadtteilzentren
Parkraumkonzepte kénnen dazu beitragen, den Interessensausgleich zwischen ver-

schiedenen Nutzergruppen des StraBenraums herbeizufiihren.

Ein Uberarbeitetes Parkgebihrenkonzept mit differenzierter Staffelung nach Lagegunst
sowie eine Abstimmung der Gebiihren im StraBenraum und in den Parkgaragen kann
den Umschlag der Parkplatze férdern und den Anreiz zur Nutzung der Parkgaragen
erhdhen. Dadurch verbessern sich die Chancen fur Kurzzeit-Parker ebenso wie die

Mdglichkeiten zur Umgestaltung von Strafen und Platzen.

Mit der Ausweisung von Bewohnerparkbereichen in allen innerstadtischen Griinderzeit-
quartieren hat die Stadt Hamm bereits mit gutem Erfolg einen beachtlichen Beitrag zur
Stabilisierung dieser Bereiche und zur Reduzierung des Parksuchverkehrs geleistet.
Angesichts der steigenden Bedeutung der Innenstadt als Wohnstandort sollen kiinftig

auch hier maBvoll zusatzliche Bewohnerparkpldtze geschaffen werden.

Um die Akzeptanz der Parkraumbewirtschaftung zu erhdhen, sollten gemeinsam mit
Handel und Dienstleistern Rabattierungskampagnen gestartet werden, die neben dem
Parken auch die OPNV-Nutzung und das Radfahren betreffen.

Die Einfihrung, aber auch langfristige Durchsetzung von Parkregelungen setzt eine

fortlaufende und konsequente Uberwachung des ruhenden Verkehrs voraus.
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Tempo-30-Programm
Die Stadt Hamm hat als eine der ersten Kommunen in NRW bereits Anfang der 1990er

Jahre alle Wohngebiete flachendeckend als Tempo-30-Zonen ausgewiesen.

Aufgrund der groBen Bedeutung einer Geschwindigkeitsreduzierung fiir die Verkehrs-
sicherheit und die Emissionsminderung sollte die Stadt Hamm alle vorhandenen und
geplanten Gesetzesregelungen konsequent nutzen, um Tempo-30 auch auf vielen ge-
eigneten Abschnitten der HauptverkehrsstraBen zu etablieren. Dabei ist es von ent-
scheidender Bedeutung, die einzelnen MaBnahmen im Rahmen eines Programmes
nach einheitlichen Kriterien sorgfaltig zu prifen. Nur so kann zielsicher und transparent
festgestellt werden, wo und unter welchen Umstanden Tempo-30 angemessen und
wirksam eingesetzt werden kann. Die stadtischen Fachamter sollten in einer Arbeits-
gruppe mit Polizei, Verkehrsbetrieben und ggf. weiteren Experten das StraBennetz sys-
tematisch Uberprifen. Ein solches Vorgehen hat sich in Hamm bereits bei der Benut-

zungspflicht von Radwegen bestens bewahrt.

In der Kommunikation ist es wichtig, mit entsprechenden Informations- und Beteili-
gungsformaten Vorteile und Ziele eines Tempo-30-Programms klar darzustellen sowie

mogliche Problemstellungen friihzeitig zu erkennen und aufzugreifen.

Die konsequente Uberwachung des flieBenden Verkehrs durch Radarkontrollen ist wei-
terhin unverzichtbar fir die Wirksamkeit der Geschwindigkeitsbeschrankung und damit

letztlich fir die Verkehrssicherheit.

Begleitung der StraBenraumgestaltung- und der Parkraumkonzepte durch Dialog- und
Partizipationsformate

Wahrend die Férderung umweltfreundlicher Verkehrsmittel neue Angebote schafft und
daher nur selten in der 6ffentlichen Kritik steht, wirken sich gestalterische MaBnahmen
im StraBen- und Parkraum haufig auf die taglichen Mobilitédtsroutinen groBer Teile der
Bevolkerung aus und stehen daher vermehrt in der 6ffentlichen Kritik. Die Begleitung
dieser MaBnahmen durch Dialog- und Partizipationsformate ist daher unverzichtbar
und von entscheidender Bedeutung, um die Bedlrfnisse der Anlieger:innen angemes-
sen zu berilicksichtigen. Durch einen offenen Dialog zwischen Stadt und Biirgerschaft
kénnen wertvolle Einblicke gewonnen werden, die es ermoglichen, maBgeschneiderte

Loésungen zu entwickeln, die moglichst viele Bedtirfnisse berlicksichtigen.

Legende
— Neubauprojekte seit 1990 gebaut

= Neubauprojekte in Planung
== Umgestaltung im Bau / geplant
= Umgestaltung realisiert
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Abbildung 29:

StralBenneubau und StraBenumgestaltung bis 2035
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4 Forderung der nachhaltigen Mobilitat auch im Wirt-

schaftsverkehr

In den letzten Jahrzehnten hat die Wirtschaftsférderungs- und Ansiedlungspolitik der
Stadt Hamm prioritér auf die Entwicklung der Logistikbranche gesetzt. Dabei folgte sie
der zutreffenden Einschatzung, dass die Lage der Stadt am 6stlichen Ballungsrand des
Ruhrgebiets mit hervorragenden Anbindungen an alle Teilregionen des Reviers eine
besondere Eignung flir die Ansiedlung von Betrieben aus der Logistik- und Distributi-
onsbranche darstellt. In Hamm konnten im Logistikbereich mehr als 6.000 neue Ar-

beitsplatze geschaffen werden.

Entsprechend der Struktur der Branche lag der Schwerpunkt der neu angesiedelten
Logistikbetriebe im Bereich des LKW-Transports. In der Folge hat der LKW-Verkehr in
Hamm (wie in den meisten GroBstadten) in den letzten Jahrzehnten deutlich
zugenommen und liegt derzeit bei mehr als 30.000 LKW-Fahrten pro Tag im
Stadtgebiet (ohne Autobahnen).

Mit der Inbetriebnahme des Maxi-Terminals im Hammer Hafen und der Bereitschaft
der DB, gemeinsam mit der Stadt an einer Revitalisierung des Rangierbahnhofs und
dessen Weiterentwicklung zum trimodalen ,MultiHub Westfalen' (MHW) zu arbeiten,
hat sich der Fokus der Logistikentwicklung in Hamm seit Beginn des Jahrzehnts
deutlich verschoben. Mit dem Rickenwind der beteiligten Logistiker (DB, Hafen Hamm,
Spedition Lanfer) und der hervorragenden Lage der Stadt Hamm im deutschen
Eisenbahn- und Kanalnetz kann es gelingen, den Standortvorteil fir die Logistik kiinftig
fur eine deutlich umweltfreundlichere Ausrichtung der Branche zu nutzen. Hamm hat

beste Voraussetzungen, hier die Rolle einer Modellstadt zu ibernehmen.

Ein weiteres Element einer umweltfreundlichen Logistik ist die Bindelung der
Lieferverkehre in den dicht bebauten Siedlungsbereichen (City-Logistik). Nachdem in
Hamm ein erster Versuch in den 1990er Jahren nicht erfolgreich etabliert werden
konnte, haben sich hier aktuell die Chancen verbessert, da auch die Paketdienstleister
immer groBeres Interesse an einer anpassungsfahigen Beférderung in den engen

InnenstadtstraBen haben (z.B. Lastenrader).
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Ein auf die Beschaftigten bezogener Ansatz zur umweltfreundlicheren Ausrichtung des
Wirtschaftsverkehrs ist das betriebliche Mobilitatsmanagement (BMM). Auch in Hamm
beziehen sich rd. 1/3 aller Fahrten und Wege auf den Berufsverkehr. Entsprechend
dieser Bedeutung sollte seitens der Stadt (IMPULS) flir die Hammer Betriebe ein
Beratungsangebot aufgebaut werden, um deren Kompetenz bei der Steuerung und
Unterstlitzung effektiver Arbeitswege zu steigern. Angesichts der Entwicklung des
Arbeitsmarktes (Fachkraftemangel) ist von einer gréBeren Bereitschaft der
Unternehmen auszugehen, sich auch diesem Faktor der Mitarbeiterbetreuung zu

widmen.

Handel, Betriebe und Dienstleistungseinrichtungen spielen ebenfalls eine groBe Rolle
bei der Versorgung mit Elektro-Lademdglichkeiten. Wdhrend die Ladesdulen im
offentlichen StraBenraum in erster Linie nur der kurzzeitigen Zuladung dienen, kénnen
an Betriebsstandorten aufgrund der deutlich léangeren Verweildauer effiziente
Ladeangebote geschaffen werden (siehe Elektromobilitatskonzept der Stadt Hamm,
2022).

In der folgenden Tabelle sind die westentliche verkehrlichen MaBnahmen flir eine
umweltfreundliche Logistik in Hamm zusammengefasst, die im weiteren eingehender

beschrieben werden.
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MaBnahme Relevanz Zeithorizont Kosten

AUFBAU DES MULTIHUB
WESTFALEN:

- INTEGRATION IN DIE
STADTISCHEN
VERKEHRSNETZE

- NUTZUNG MHW ALS IMPULS
FUR DIE LOKALE OKONOMIE
SCHAFFUNG VON FORDER- UND

BERATUNGSANGEBOTEN FUR DAS
BETRIEBLICHE MOBILITATSMA-
NAGEMENT

. - aods
mittelfristig

@@

kurzfristig

AUFBAU EINER CITY-LOGISTIK
FUR HAMM

mittelfristig 000

AUSBAU DER LADEINFRASTRUK-
TUR AN WICHTIGEN BETRIEBS-
UND HANDELSSTANDORTEN SOWIE ! kurz- und

IM GESCHOSSWOHNUNGSBAU mittelfristig

Aufbau des MultiHub Westfalen und Integration in die stadtischen Verkehrsnetze
Die konsequente Fortfiihrung der laufenden Planungen von DB und Stadt flir den Mul-
tiHub ist von entscheidender Bedeutung, um die Infrastruktur fir den multimodalen

Guterverkehr in der Region Westfalen weiter zu starken.

Flir die Funktionsfahigkeit des MultiHub ist eine zligige Planung und Umsetzung der
erforderlichen AusbaumaBnahmen im StraBennetz (K 35n; B 63n) unerlasslich, um eine
reibungslose Anbindung der geplanten KV-Anlage zu gewahrleisten. Es ist jedoch
ebenso wichtig, die Potenziale fiir eine Ertlichtigung der Giterzugstrecken und Gleis-
anschlussstrecken als Zubringer zum MultiHub zu planen, insbesondere die Optimie-
rung der Hafenbahn als Verbindung zum Stadthafen. Durch eine verbesserte Anbin-
dung an das Schienennetz kdnnen die Transportkapazitdten effizient genutzt und Eng-

passe im StraBenverkehr reduziert werden.
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Die Einbindung des MultiHub in das 6ffentliche Verkehrsnetz und das Radwegenetz ist
fur die kiinftigen Beschaftigten von groBer Bedeutung. Hier sollte eine Mobilstation in

die Planungen integriert werden.

Der MultiHub Westfalen dient in seiner Struktur eher als Standortfaktor und Verkehrs-
infrastruktur fur die Region Ostliches Ruhrgebiet / Mittelwestfalen. Um auch vor Ort
einen maximalen Nutzen zu erzielen, ist es entscheidend, die Chancen dieser Infra-
struktur gezielt mit den o6rtlichen Unternehmen zu kommunizieren und deren (Schie-

nen-)Anschlussmoglichkeiten auszubauen.

Schaffung von Forder- und Beratungsangeboten flir das betriebliche Mobilitatsma-
nagement

Mit rund einem Drittel Wegeanteil spielen die Arbeitswege der Beschaftigten noch im-
mer eine herausragende Rolle im Verkehrsgeschehen. Mit 70-80 % ist der Auto-Anteil
an den Arbeitswegen sehr hoch. Hier ist der Ansatz flr das betriebliche Mobilitdtsma-
nagement (BMM), mit dem die Arbeitswege der Beschaftigten effektiver, glinstiger und

umweltfreundlicher gestaltet werden sollen.

Um Unternehmen bei der Implementierung des BMM zu unterstiitzen, stehen verschie-
dene MaBnahmen zur Verfligung. Dazu gehdren Angebote zur Mobilitdtsberatung so-
wohl fur ansiedlungswillige als auch fir bereits ansassigen Unternehmen. Diese Bera-
tungsangebote kénnen dazu beitragen, maBgeschneiderte Losungen flir die Mobilitats-

bediirfnisse der einzelnen Unternehmen zu entwickeln und umzusetzen.

Des Weiteren ist eine enge Abstimmung zwischen Unternehmen und Stadtwerken er-
forderlich, um maBgeschneiderte Verbesserungen im éffentlichen Nahverkehrsangebot
zu ermoglichen. Beim Konzept "ways to work" (2024-2027) werden bereits fir das
Industriegebiet Uentrop modellhaft spezifische Angebote entwickelt, die auf die Be-
dirfnisse der Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter zugeschnitten sind und den Umstieg auf
den OPNV attraktiver machen. Die dortigen Erfahrungen sollen fiir alle Hammer Ge-

werbegebiete nutzbar gemacht werden.

Es ist auch vorteilhaft, dass die Stadt Hamm als wichtiger Arbeitgeber beim betriebli-

chen Mobilitatsmanagement mit gutem Beispiel vorangeht. Durch die Implementierung
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von MaBnahmen zur Férderung einer nachhaltigen Mobilitat innerhalb der stadtischen
Verwaltung kann die Stadt als Vorbild fiir andere Unternehmen fungieren und einen

positiven Beitrag zur Verkehrswende leisten.

Initiativen fur eine City-Logistik Hamm

Die enormen Wachstumsraten des Versand- und Online-Handels haben in der letzten
Dekade dazu geflihrt, dass eine Vielzahl von Dienstleistern die StraBenrdume belastet.
Insbesondere in innenstadtnahen Quartieren mit entsprechenden Bevdlkerungsdichten
ist das Aufkommen immens. Die starke Frequentierung durch groBformatige Lieferwa-
gen belastet inzwischen auch die Arbeit der Paketdienstleister. Diese haben in Modell-
versuchen inzwischen genug positive Erfahrungen z.B. mit Micro-Depots und der Aus-
lieferung mittels Lastenradern gesammelt, um auch in Hamm mit Unterstiitzung der
Stadt konkrete, optimierte Losungen fir ihr Unternehmen oder im Unternehmensver-

bund zu entwickeln.

Ausbau der Ladeinfrastruktur an Betriebs- und Handelsstandorten

Fir die gewlinschte Verbreitung der Elektromobilitat spielt der Ausbau der Ladeinfra-
struktur eine entscheidende Rolle. In Hamm ist in den letzten Jahren im o6ffentlichen
StraBenraum durch die Stadtwerke und durch private Anbieter ein stetig wachsendes
Angebot an Ladesdulen entstanden. Hinzu kommen Schnellade-Stationen, die auf-
grund bundesweiter Ausschreibungen in den nachsten Jahren auch in Hamm errichtet

werden.

Das Ladenetz im o6ffentlichen StraBenraum deckt jedoch aufgrund der geringen Ver-
weildauer lediglich das kurzzeitige Nachladen ab. Vollstandige Ladevorgange werden
i.d.R. zu Hause durchgefiihrt. Dies stellt Bewohner:innen von Mehrfamilienhdusern vor
besondere Probleme. Hier kénnen Ladepunkte auf Firmenparkplatzen, Handels- und
Dienstleistungseinrichtungen und auf den Sammelparkplatzen von Wohnungsbauge-
sellschaften gute Alternativen darstellen, die durch die Stadt initiiert und unterstiitzt
werden sollten. Das Elektromobilitédtskonzept der Stadt Hamm (2022) sieht vor, dass
die Stadt hierzu im Rahmen der Netzwerkbildung und der Unternehmensberatung tatig

wird.
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5 Umsetzung und Monitoring

Der Masterplan Mobilitdt wurde mit dem Zeithorizont 2035 erarbeitet. Nachfolgend
werden die einzelnen MaBnahmenempfehlungen nach ihren Zusammenhdngen und
ihrem Schwierigkeitsgrad zeitlich gestaffelt. Auch die erforderlichen zeitlichen und fi-

nanziellen Ressourcen werden betrachtet.

Eine wesentliche Voraussetzung fir die Akzeptanz der vorgeschlagenen MaBnahmen
ist eine breite, begleitende Beteiligung von Offentlichkeit und Stakeholdern. Auch zum
Thema Beteiligung werden nachfolgend Verfahrensvorschlage aufgezeigt, insbeson-

dere zur Bildung eines ,Mobilitdts-Beirats'.

Um die ambitionierten Ziele der Stadt Hamm in den Bereichen Klimaschutz und Mobi-
litat zu erreichen und die Ressourcen optimal einzusetzen, bedarf es auch flir den
Masterplan Mobilitéat eines planmaBigen Monitorings und einer Wirkungskontrolle.
Hierzu geben die aktuellen Handlungsempfehlungen der EU zum ,Sustainable Urban
Mobility Plan' (SUMP) wesentliche Hinweise, zumal die EU Uber eine verbindliche Im-

plementierung des SUMP flir GroBstadte nachdenkt.

Empfehlung von sinnvollen Umsetzungsschritten
Zu den in den vorherigen Kapiteln beschriebenen Handlungsfeldern zur Gestaltung der
Mobilitdtswende werden in der nachfolgenden Ubersicht noch einmal die EinzelmaB-

nahmen aufgefihrt.

Ausbau aller Radhauptrouten

Ausweisung weiterer FahrradstraBen und -Zonen

Erarbeitung von Nahmobilitdtskonzepten flir den Rad- und FuBverkehr und die

bessere Verknlipfung der Verkehrsmittel fiir alle Stadtbezirke

Entwicklung von Mobilitdts-Modellquartieren im Hammer Westen und Stiden

J Erweiterung der Sharing-Angebote; insb. durch die Gewinnung von
Kooperationspartnern

1. Radverkehr als Motor der Mobilitatswende in Hamm
[ ]
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2. OPNV als Alternative zum PKW auf mittleren und langen Strecken
. Umsetzung des NVP 2023

. Wiederaufnahme des Busbeschleunigungsprogramms

. Fortsetzung des Haltestellen-Modernisierungsprogramms

. Aufbau von Mobilstationen an den Bahnhdéfen und in den Bezirkszentren

3. Umgestaltung von StraBen und Pliatzen

. Erhalt, Ertlichtigung und maBvoller Ausbau eines funktionsfahigen
HauptverkehrsstraBennetzes

. Sukzessive Umgestaltung der StraBenrdume

. Parkraumkonzepte flir die Innenstadt und die Stadtteilzentren

. Begleitung der StraBenraumgestaltung und der Parkraumkonzepte durch
Dialog- und Partizipationsformate

J Tempo-30-Programm

4. Nachhaltige Mobilitat auch im Wirtschaftsverkehr

. Aufbau des MultiHub Westfalen und Integration in die stadtischen
Verkehrsnetze
. Schaffung von Forder- und Beratungsangeboten flir das betriebliche

Mobilitétsmanagement

. Aufbau einer City-Logistik

. Ausbau der Ladeinfrastruktur an wichtigen Betriebsstandorten und im
Geschosswohnungsbau

Verstetigung des Dialogs mit Biirgerschaft und Verbanden
Evaluation im ,Verkehrsbericht 2030'

5. Umsetzung und Monitoring
. Fortschreibung des MM in 2035

Die MaBnahmenempfehlungen unterscheiden sich sowohl in ihrer Prioritdt als auch
ihrer zeitlichen Umsetzbarkeit. Daher muss flir die Folgejahre im Rahmen der stadti-
schen Haushaltsplanung flir die empfohlenen MaBnahmen anhand ihrer Bedeutung
sowie der vorhandenen finanziellen und personellen Ressourcen eine konsistente Um-

setzungsstrategie entwickelt werden.

Die Umsetzung konnte innerhalb der Stadtverwaltung weiter vorangetrieben werden
durch ein engagiertes, interdisziplindres Team, u.a. aus Verkehrsplanung, Stadtent-
wicklung, StraBenplanung, Umweltschutz und Kommunikation. Positivbeispiele hierftir
sind bereits bestehende Arbeitsgruppen, wie bspw. der Arbeitskreis Radverkehr, der
Arbeitskreis OPNV, die Dienstbesprechung Verkehr und die projektbezogene dmter-

iibergreifende Zusammenarbeit bei der Uberplanung der Radhauptrouten.
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Mit Blick auf die Effektivitat und schnelle Wirksamkeit der MaBnahmen sollte die For-
derung des Radverkehrs und des OPNV im Zentrum der Hammer Strategie fiir die
Verkehrswende stehen. StraBenneubau und Umgestaltung des HauptverkehrsstraBBen-
netzes sind eher langfristige Aufgaben. Hier sollten jedoch alle situativen Méglichkeiten
(z.B. anstehende SanierungsmaBnahmen) genutzt werden, um den Verkehrsfluss und

die Sicherheit der schwacheren Verkehrsteilnehmer zu verbessern.

Die Parkraumbewirtschaftung bzw. -neuordnung sollte dort intensiviert werden, wo
bisheriger Parkraum dringend zu Gunsten von Stadtgriin und Umweltverbund benétigt

wird.

Empfehlungen zur Verstetigung des Dialogs mit Blirgerschaft und Verbanden
Die umfangreichen Befragungen zum Masterplan Mobilitat haben erwiesen, dass in der
Hammer Bevdlkerung der Verkehrswende eine groBe Bedeutung zugemessen wird und

grundsatzlich eine hohe Bereitschaft zur Veranderung des Verkehrsverhaltens besteht.

Andererseits zeigt sich nicht nur in Hamm, dass es bei der konkreten MaBnahmenpla-
nung haufig zu (massiven) Widerstanden kommt, wenn zu Gunsten von Radlern, FuB-

gangern oder OPNV Park- oder Durchfahrtmdglichkeiten eingeschrénkt werden.

Daher gilt fir die konkrete MaBnahmenplanung grundsatzlich, dass alle im Beteili-
gungsverfahren aufgezeigten Probleme ernst zu nehmen sind und gemeinsam mit den
Betroffenen praktikable Losungen entwickelt werden missen, um die Akzeptanz der
MaBnahmen nicht zu gefdhrden. Die Zielsetzung der stadtischen Verkehrsplanung
muss transparent kommuniziert werden, um das Verstandnis flr die geplanten MaB-
nahmen zu gewinnen. Die Stadt Hamm sollte bei der Umsetzung des Masterplan Mo-
bilitat kontinuierlich die Partizipation der Bilrgerschaft férdern, indem sie regelmaBig
Veranstaltungsformate wie Birgerforen, Workshops oder Online-Befragungen anbie-
tet, die bereits bei der Erarbeitung des Masterplan Mobilitdt erfolgreich praktiziert wur-
den. Dabei sollte neben allgemein positiven Aspekten (insb. Reduktion von Treibhaus-
gasen) immer auch der konkrete und erlebbare Nutzen vor Ort hervorgehoben werden.
Eine lebenswertere Stadt Hamm ist fiir die Bewohner:innen viel greifbarer als die glo-
balen Effekte fir die Umwelt.

Eine groBe Rolle fiir die Wahrnehmung und Bewertung von MobilitatsmaBnahmen spie-
len die Stakeholder aus (Verkehrs-)Wirtschaft, Verbéanden und Politik. Das Thema
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Mobilitdt betrifft eine groBe Spannbreite von Interessengruppen mit vielfaltigen und
z.T. kontraren wirtschaftlichen und strategischen Interessen. Um die verschiedenen
Akteure effektiv einzubinden und einen regelmaBigen Austausch zu gewahrleisten,
kann die Bildung eines , Mobilitédtsbeirats-Hamm" zukiinftig dazu dienen, Politik, Ver-
waltung, Wirtschaft, Verbande und Institutionen zusammenzubringen, um die Umset-
zung des Masterplan Mobilitdt zu begleiten und aktuelle Themen der Hammer Ver-
kehrsentwicklung zu erdrtern. In Hamm wurden mit einem @hnlichen Gremium bereits
gute Erfahrungen gemacht, als vor mehr als zwei Jahrzehnten angesichts der damals
besonders hohen Unfallzahlen die ,Verkehrssicherheitsinitiative Hamm' gegriindet

wurde.

Empfehlung fir ein Monitoring- und Evaluationskonzept

Die nachfolgenden Hinweise flr das Monitoring zum Masterplan Mobilitat orientieren
sich an den Empfehlungen der EU flir nachhaltige stadtische Mobilitatskonzepte
(Sustainable Urban Mobility Plan SUMP), die dem Vernehmen nach in den kommenden

Jahren flr GroBstadte zur Pflichtaufgabe werden sollen.

Der Masterplan Mobilitat der Stadt Hamm ist ein solcher SUMP und legt die verkehrs-
politischen Ziele fiir die kommenden Jahre fest. Das MaBnahmenkonzept empfiehlt
konkrete MaBnahmen, die gepruft, weiter konkretisiert und sukzessive umgesetzt wer-

den sollen, um die angestrebten Ziele zu erreichen.

Um den Fortschritt bei der Zielerreichung des Masterplan Mobilitat zu dokumentieren,
ist eine Evaluation erforderlich. Dies sollte flir die Stadt Hamm im Jahr 2030 erfolgen
- zur Halbzeit des Planungshorizonts des Masterplan Mobilitat (2035). Damit wirde
auch der Vorgabe der EU entsprochen, das Mobilitatskonzept alle flinf Jahre hinsicht-
lich des Fortschreibungsbedarfs zu Uberpriifen. Das fir Hamm geeignete Format ist
der ,Verkehrsbericht'. Dieses Instrument wurde in Hamm bereits zwei Mal (2010 und
2018) erfolgreich fir die Fortschreibung des gesamtstadtischen Verkehrskonzepts ge-

nutzt.

Aufgrund der Komplexitat und des Aufwands werden Haushaltsbefragungen zur Erhe-
bung des Modal-Split und weiterer Parameter zum Verhaltensprofil der Verkehrsteil-
nehmer nur selten durchgefiihrt. In Hamm erfolgte dies zuletzt im Jahr 2016. Eine

solche Haushaltsbefragung sollte in Hamm spatestens im Jahr 2029 erfolgen, damit
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die Ergebnisse und Schlussfolgerungen in den ,Verkehrsbericht 2030 — Monitoring und

Fortschreibung des Masterplan Mobilitat' einflieBen kdnnen.

Ein weiterer Bestandteil des Monitorings sollte ein Vergleich (Benchmarking) der Ver-
kehrsdaten und MaBnahmenprogramme mit anderen Kommunen sein. Dies deckt Star-

ken und mdgliche Schwachen auf und identifiziert Nachbesserungsbedarfe.

Die nachfolgende Tabelle zeigt fir die einzelnen Handlungsfelder mégliche Parameter

auf, die fiir das Monitoring zum Masterplan Mobilitat Hamm verwendet werden kénnen.

Handlungsfeld Indikatoren
KFZ-Verkehr Messung an ausgewahlten HauptverkehrsstraRen & Nebenstrafen
o Anzahlzugelassener Kfz (nach Schadstoffklasse sowie EFahrzeuge)
OPNV o Fahrgastzahlungenund -Befragungen
o Angebot (km-Leistung/Piinktlichkeit)
o Verkaufte Fahrkarten und Abonnements
¢ Anzahl barrierefreier Haltestellen und Fahrzeuge
Radverkehr o Erfassung des Radverkehrs durch Dauerzahlstellen und digitale Formate
o Belegung von Abstellanlagen an zentralen Zielen und Knotenpunkten
¢ Lange des Radwegenetzes
o FuRverkehrszahlungen
o FuRlaufige Erreichbarkeit wichtiger Infrastruktureinrichtungen
o Lange neu gestalteter FuBwege und Fldche neu gestalteter Platze

Mobilitdtsmanagement Bilanzierung der durchgefiihrten Manahmen (z.B. Resonanz)
Offentlichkeitsarbeit Anzahl der Kampagnen, v.a. auch fiir alle Verkehrstrager

e Einschatzung der Wirksamkeit (z.B. Bekanntheit, Verstandlichkeit)

SIE[ENTEERENTNES o Lange umgestalteter StraBen

Abbildung 30: Evaluationsparameter (eigene Darstellung)
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6 Zusammenfassung

Entwicklung eines Leitbilds fiir die Mobilitatswende in Hamm

Mittlerweile bestimmen neben der Erreichbarkeit und der Leistungsfahigkeit der Infra-
struktur zunehmend die aktuellen klimapolitischen Herausforderungen die Verkehrsde-
batten. Die weltweiten klimapolitischen Festlegungen (Pariser Konvention), die euro-
paischen Klimaschutzziele und das deutsche Klimaschutzgesetz machen generelle Vor-
gaben fir eine klimaneutrale Verkehrsentwicklung mit entsprechenden CO2-Minde-

rungszielen.

Eine realistische Strategie umfasst einen Mix vieler verschiedener MaBnahmen in allen
klimarelevanten Sektoren. Dabei ist der Verkehrssektor wegen seiner hohen CO2-Emis-
sionen und bisher leider noch geringen Erfolge in der Emissionsminderung besonders
klimarelevant. Deswegen soll mit dem Masterplan Mobilitat eine moglichst starke Min-
derung der klimarelevanten Emissionen angestrebt werden. Wichtig ist dabei, dass
auch die anderen Ziele im Bereich der Verkehrssicherheit, Kostenminimierung und Fla-
cheneffizienz sowie Stauminimierung durch diese Mobilitatsstrategie unterstiitzt wer-
den. Letztlich geht es also um mehr Lebensqualitat und bessere Zukunftssicherung flir
die Stadt Hamm.

Beteiligungsformate

Flr das Projekt wurde eine groBe Bandbreite von Beteiligungsformaten genutzt. Eine
Online-Befragung mit ergiebigem Riicklauf hinsichtlich der dréangendsten Probleme und
der relevanten Ziele und erwarteten Effekte. Hinzu kamen ein Blrgerworkshop und ein
Diskussionsstand bei einem Stadtteilfest. Ein Fachkolloquium wurde mit Politik, Ver-
banden und Initiativen durchgefihrt. Zum Abschluss des Projekts wird noch einmal im
Zeitraum vom 01. Juli — 31. August eine breit angelegte Online-Befragung unter dem

Link http://www.hamm.de/masterplan-mobilitaet-hamm durchgefihrt. Die Befragung

fokussiert auf die Handlungsempfehlungen des MM und deren Einschatzung bzw. Ge-
wichtung aus Sicht der Biirger:innen. Parallel erfolgt die Auslegung im Technischen

Rathaus einschl. Sprechstunden und die Beteiligung der Trager offentlicher Belange.
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Dieser intensive Dialog muss auch bei der Umsetzung der empfohlenen MaBnahmen

fortgesetzt werden.
Ausgangslage

Hamm hat eine polyzentrisch-dezentrale Raumstruktur mit einer sehr groBen Flachen-
ausdehnung, zu der die Gebietsreformen und Eingemeindungen friiher eigenstandiger
Orte beigetragen haben. Die meisten Stadtteile haben eine gute Infrastruktur- und
Versorgungsausstattung. Insoweit hat hier die Nahmobilitdt in Hamm besondere Po-
tentiale. Auch die Hammer Innenstadt ist kompakt und nutzungsgemischt bebaut und
hat eine hervorragende Ausstattung mit allen wichtigen zentralen Versorgungseinrich-

tungen. Die Innenstadt ist mit allen Verkehrstragern sehr gut erreichbar.

Hamm war und ist ein wichtiger Bahnknoten. Die aus allen Richtungen zulaufenden
Bahnstrecken bieten das Potential filir eine S-Bahn-ahnliche Weiterentwicklung mit
neuen Haltepunkten und verdichtetem Taktverkehr. Der Bahnknoten hat auch eine
besondere Bedeutung fiir den Gliterverkehr. Die groBen Flachenkapazitaten im Ran-
gierbahnhof sollen flr die Entwicklung eines Multi-Hub genutzt werden, der die Akzep-
tanz der Glterbahn bei der Wirtschaft stark steigern soll. Das bedingt Neu- und Aus-
baumaBnahmen zur schnellstmdglichen Ableitung des Lkw-Verkehrs auf die nahen Au-

tobahnen zur Vermeidung einer Uberlastung des gesamten StraBennetzes.

Viele Ortsdurchfahrten in Hamm sind schon jetzt stark durch den Kfz-Verkehr belastet,
mit negativen Folgen fiir die Verkehrssicherheit, die Umweltbelastung (Luftschad-
stoffe, Larm) und die Aufenthaltsqualitdt. Hamm hat schon friih mit der Verkehrsbe-
ruhigung und Fahrradférderung begonnen. Dazu wurden nahezu flachendeckend
Tempo 30 Zonen in allen Stadtteilen eingerichtet. Diese Umgestaltungen missen kinf-

tig auch das HauptverkehrsstraBennetz konsequent einbeziehen.

Der aktuelle Hammer Modal Split weist schon heute einen Gberdurchschnittlichen Rad-
verkehrsanteil auf, der aufgrund der hohen Fahrradaffinitat der Bevélkerung und der
besonderen Raumstruktur noch weiter gesteigert werden kann. Der OPNV-Anteil ist
derzeit noch unterdurchschnittlich im Verglich zu anderen GroBstadten. Bislang domi-

niert, wie in fast allen deutschen Stadten, der KFZ-Verkehr. Das halten sowohl die
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befragten Blirger:innen als auch die meisten Verbande und Parteien fir problematisch

und wiinschen sich eine deutliche Verringerung des Kfz-Verkehrs.
Handlungsfelder und MaBnahmenvorschlage

Der Masterplan schlagt in Anbetracht der stadtischen Klimaziele und der spezifischen

Verhaltnisse ein flir Hamm realistisches Szenario der Verkehrsentwicklung vor:

Forderung des Radverkehrs als Motor der Mobilitatswende in Hamm

Aufgrund der vorhandenen Stadtstruktur, des guten Wegenetzes und der Fahrradbe-
geisterung in der Hammer Bevdlkerung hat in Hamm der Radverkehr das groBte
Wachstumspotential flr die Verkehrswende. Da die Halfte aller zurtickgelegten Wege
in Hamm kdrzer als 5 km ist, kénnte das Fahrrad bei guten Bedingungen einen GroBteil

der bislang mit dem PKW zurlickgelegten Kurzstrecken ersetzen.

Unter guten Umstdnden kann in Hamm bis 2035 ein Radverkehrsanteil von mindestens
30 % erreicht werden. Stetige Investitionen in Erhalt und Ausbau der Radinfrastruktur,
beginnend mit den Radhauptrouten, schaffen die Voraussetzungen fir diesen deutli-
chen Zuwachs. Hier gilt es, bestehende Netzliicken konsequent zu schlieBen und ein
engmaschiges, hochwertig ausgebautes Netz flir den zukiinftigen Bedarf von Alltags-

und Freizeitverkehr bereitzustellen.

Die Markierung von Radfahr- und Schutzstreifen sowie die Ausschilderung von Fahr-
radstraBen und -zonen kdnnen bei geringen Herstellungskosten schnelle Verbesserun-

gen bewirken.

Als Pilotprojekt wird in den innenstadtnahen Bereichen die Einrichtung von Modellquar-
tieren flir den Rad- und FuBverkehr vorgeschlagen. Besonders geeignet sind der Ham-

mer Siiden und die Weststadt.

Mit dem Aufbau von Radabstellanlagen und Fahrradparkhdusern werden adaquate L6-

sungen fiir einen stetig wachsenden Bedarf bereitgestellt.

Die Ausweitung von Sharing-Diensten und die digitale Vernetzung der Angebote run-

den das empfohlene MaBnahmenpaket ab.
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Entwicklung des Hammer OPNV zur leistungsfihigen Alternative zum PKW

Der Ende 2023 beschlossene Nahverkehrsplan ist ein effektiver Baustein der Verkehrs-
wende. Bus und Bahn werden so zur attraktiven Alternative zum PKW auf mittleren
und langen Strecken. Bei konsequenter Umsetzung des NVP ist bis 2035 nahezu eine

Verdoppelung des OPNV-Anteils auf 15 % erreichbar.

Voraussetzung ist neben der Einflihrung der Metro-Busse (10-Min.-Takt) die Einbin-
dung der Stadt Hamm in die S-Bahn Rhein-Ruhr, die geplanten S-Bahnen im Minster-
land und in Bielefeld sowie der Bau neuer Haltepunkte in Westtlinnen (im Bau) und

Pelkum/Selmigerheide.

Damit die Metro-Busse ihre volle Wirkung entfalten kdnnen, wird eine Fortflihrung der
Programme zur Busbeschleunig und Haltestellenmodernisierung empfohlen, ebenso

ein wirksames Marketing fur die neuen Tarif- und Verkehrsangebote.

Umgestaltung von StraBBen und Platzen zu attraktiven Stadtraumen

Die mit dem Masterplan Verkehr (2007) und den Verkehrsberichten (2010; 2018) be-
schlossenen StraBenbaumaBnahmen sind grundsatzlich geeignet, in Hamm ein nach-
fragegerechtes, funktionstlichtiges HauptverkehrsstraBennetz mit leistungsfahigen Au-
tobahnzubringern zu schaffen. Dies betrifft insbesondere die wirksame Entlastung der
Ortsdurchfahrten im Hammer Westen und in Pelkum durch die B 63n und die K 35n
und deren Bedeutung fir die Anbindung des MultiHub Westfalen. Ebenso bleibt aus
Grinden der Verkehrssicherheit die Beseitigung niveaugleicher Bahniibergénge ein

wichtiges Handlungsfeld.

Damit die Verkehrswende in Hamm gelingen kann, muss nun auch die planmaBige
Umgestaltung von StraBenrdumen als gleichrangiges Ziel den Neubau der genannten

UmgehungsstraBen erganzen.

Die Gestaltung des StraBenraums leistet einen entscheidenden Beitrag fir eine lebens-
werte Stadt und funktionierende Verkehrsnetze. Zahlreiche Ortsdurchfahrten in Hamm
sind derzeit noch zu sehr auf die Belange des KFZ-Verkehrs ausgerichtet. Die Neuauf-

teilung des StraBenraums bietet die Gelegenheit, mehr Flachen fir den Rad- und
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FuBverkehr, flir Haltestellen, Aufenthaltsbereiche und Begriinung bereitzustellen. Ein
Bedarf zum Umbau von Knotenpunkten besteht insbesondere dort, wo der Bus und

der Radverkehr priorisiert werden sollen.

Veranderungen im StraBenraum setzen einen frihzeitigen und intensiven Dialog mit
den betroffenen Anliegern voraus, insbesondere dort, wo z.B. flir den Umbau ein Teil

des Parkraumangebots eingeschrankt oder verlagert werden muss.

Weitere Bausteine fir die vertragliche Abwicklung des KFZ-Verkehrs sind Parkraum-
konzepte fiir die Hammer Innenstadt und alle Stadtbezirkszentren sowie die Einrich-
tung weiterer Tempo-30-Abschnitte unter konsequenter Ausnutzung des gesetzlichen

Rahmens.

Implementierung der nachhaltigen Mobilitat auch im Wirtschaftsverkehr

Der Wirtschaftsverkehr wird bislang eindeutig dominiert vom PKW fur die Anreise der
Beschaftigten und vom LKW flir den Gutertransport. Mit dem MultiHub Westfalen stellt
Hamm nun die Weichen flir eine neue Ausrichtung der Logistik mit einem Schwerpunkt

beim Schienenguterverkehr.

Der MultiHub muss schlissig in die stadtische StraBen- und Schieneninfrastruktur in-
tegriert werden. Ein besonderes Augenmerk sollte der Einbindung der ortlichen Be-

triebe und Gewerbegebiete mit Bahnanschluss gelten.

Eine umfassende Forderung und Beratung von Betrieben zum Thema Mobilitatsma-
nagement soll neue Potentiale fir eine nachhaltige Mobilitat auf dem Arbeitsweg er-

schlieBen.

Die neuen Einsatzmdglichkeiten von Lastenradern in der Paketlogistik bieten It. Gut-
achtern auch fiir Hamm vielversprechende Ansatze flr die City-Logistik. Statt auf kon-
kurrierende kommunale Projekte sollte auf eine Kooperation mit den bestehenden Pa-

ketdienstleistern gesetzt werden.

Der Aufbau einer Ladeinfrastruktur an Betriebs- und Handelsstandorten wirde erfolg-
versprechend die Liicken im Angebot schlieBen und den Umstieg auf die E-Mobilitat

fordern.
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Planvolle Umsetzung der MaBnahmen, offener Dialog und Evaluation der

Wirkungen

Mit Blick auf die Umsetzung des Masterplan Mobilitdt sind die zahlreichen Interessens-
konflikte beziiglich der Bedeutung der Verkehrsmittel und der Gestaltung der Verkehrs-
wege zu beachten. Zwar hat die Offentlichkeitsbeteiligung zum Masterplan Mobilitét
zunachst die Uberaus positive Haltung der Hammer Bevdlkerung zur Neuausrichtung
des Stadtverkehrs unterstrichen; in der Praxis treten jedoch bei der Planung und Um-
setzung der konkreten MaBnahmen haufig Widerspriiche zwischen einzelnen Nut-
zungsinteressen auf, die nicht selten zur Ablehnung ganzer Verkehrsprojekte flihren.
Einen Schlissel zur Erkennung von Kontroversen und zur Entwicklung tragfahiger
Kompromisse bietet ein offener, kontinuierlichen Dialog mit den Betroffenen. Zur Ein-
bindung von Institutionen und Verbanden in den Prozess der Verkehrswende in Hamm
kdnnte die Einrichtung eines ,Mobilitatsbeirats' beitragen. Die neu entstehenden Ange-
bote im Bereich des Umweltverbundes sollten zudem durch ein professionelles Marke-

ting begleitet werden.

Wichtig fir den Erfolg der Mobilitatswende in Hamm ist die planvolle Umsetzung der
vorgeschlagenen MaBnahmen, die Evaluation ihrer Wirkung und die Fortschreibung
des Masterplans nach Abschluss des Zeithorizonts 2035. So sollte als Grundlage flr
einen nachsten Verkehrsbericht im Jahr 2030 eine erneute Haushaltsbefragung zum
Mobilitatsverhalten der Hammer Bevdlkerung stattfinden, aus der die bisherige Zieler-
reichung und ggf. neue MaBnahmenschwerpunkte fiir die Zeit bis zum Zieljahr 2035

abgeleitet werden kénnen.
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